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Dopravnd infrastruktira v  Zilinskom
regione

Marek Drliciak, Jan Celko®

Abstrakt: Uzemie Zilinského regiénu vedie viacero délezitych dopravnych koridorov, ktoré na seba
prirodzene viazu zdvazky rozvoja okolitého Uzemia. Pre udriatelny rozvoj Uzemia je zakladnym
ukazovatelom rovnovdha medzi dopytom a kapacitne vyhovujucou infrastruktirou. RieSenie dopravy
lokdInymi dopravnymi stidiami neposkytuje uceleny pohlad na komplexny rozvoj Gzemia. Raciondlnym
rieenim je analyza prepravnych vztahov na zaklade $trukturalnych veli¢in Gzemia. Clanok je venovany
porovnaniu progndzovanych variantov, ktoré vychddzaju 7z etapizacie vystavby dopravnej
infrastruktury.

1 Uvod.

Zilinsky samospravny kraj sa rozklada v severozapadnej ¢asti Slovenska a je tretim najvacsim krajom
Slovenskej republiky. Hrani¢ s Ceskou republikou a na severe s Polskom. Md spolo¢né hranice s tromi
dalsimi krajmi Slovenska - Trencianskym, Banskobystrickym a PreSovskym. Zahffia 5 regionov (Horné
PovaZie, Kysuce, Liptov, Orava a Turiec) a 11 okresov (Byt¢a, Cadca, Dolny Kubin, Kysucké Nové Mesto,
Liptovsky Mikulds, Martin, Ndmestovo, Ruzomberok, Tur¢ianske Teplice, Tvrdoin a Zilina).

Uzemim Zilinského kraja z nich prechadzaju dva - koridor ,Baltic — Adriatic“ a koridor ,Rhine —
Danube”. Porovnanim lokalizacie slovenskych dopravnych a urbanistickych koridorov prechddzajucich
Uzemim Zilinského kraja s eurépskymi multimodalnymi kroridormi zistime, Ze:

. dopravny a urbanisticky koridor Bratislava — Zilina — Cadca je vcelej dizke sucastou
eurdpskeho multimodalneho koridoru ,,Balic — Adriatic”.

. dopravny a urbanisticky koridor — Zilina — Kosice - UA je v celej dfzke sucastou eurdpskeho
multimodalneho koridoru ,Rhine — Danube”.

Zaradenie cestnych Usekov do eurdpskeho systému ciest AGR prechadzajucich Uzemim ZSK je
prezentované v Tab. 1-1. Zaradenie Usekov Zelezni¢nych trati ZSR do eurdpského systému je
zobrazené v Tab. 1-2.
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Tab. 1-1 Zaradenie cestnych usekov do eurépskeho systému ciest AGR prechddzajlicich tzemim ZK

P.¢. | Oznacenie cesty |Usek

hlavné eurdpske cesty

1 E50 hr.CR/SR-Drietoma-Kostolna-Trené&in-Byt&a-Zilina-Poprad-Predov-Kosice-
Michalovce-Vysné Nemecké-hr.SR/Ukrajina

2 E75 hr.CR/SR-Svrcinovec-Cadca-Zilina-Trenéin-Bratislava-Rusovce-
hr.SR/Madarsko

vedlajSie eurdpske cesty

3 E77 hr.Polsko/SR-Trstena-Dolny Kubin-RuZomberok-Donovaly-Banskd Bystrica-
Zvolen-Krupina-Sahy

doplnkové eurdpske cesty

4 E442 | hr.CR/SR-Makov-Byté&a-Zilina

Tab. 1-2 Zaradenie tsekov Zelezni¢nych trati ZSR do eurdpského systému

P.¢ Oznacenie trate, | Usek
kategoria
AGC AGTC

1 E40 C-E40 hr.CR/SR-Svr¢inovec-Cadca-Zilina-Poprad-Kysak-Kosice-Cierna nad
prva Tisou-hr.SR/Ukrajina, hr.CR/SR-Strelenka-Puchov-Zilina

2 E63 C-E63 hr.Rakusko/SR-Petrzalka-Bratislava-Trnava-Leopoldov-Puchov-
prva Zilina, Galanta-Leopoldov

2 Dopravné zatazenie — RPDI vs model

2.1 Celostatne scitanie dopravy

Celostatne scitanie cestnej dopravy na uUzemi Slovenskej republiky sa uskutocriuje ako sucast
celoeurdpskeho scitania cestnej dopravy (E-Road Traffic Census), organizovaného Eurdpskou
hospodarskou komisiou pri Organizacii spojenych narodov v Zeneve a medzindrodnou organizaciou
EUROSTAT v Bruseli. Celostatne scitanie dopravy sa uskutocnuje na Uzemi Slovenskej republiky od roku
1963, od roku 1980 pravidelne kazdych 5 rokov na vietkych Usekoch dialnic, rychlostnych ciest, ciest I.
a Il. triedy a vybranych uUsekoch ciest lll. triedy. Cielom scitania dopravy je na zdklade jednotnej
metodiky :

. overit vyvoj intenzity automobilovej dopravy,
. ziskat Udaje pre scitanie dopravy na cestdch eurdpskej medzindrodnej siete (E a TEM),
. ziskat rozsah intenzity dopravy na dialniciach a na cestnej sieti SR,

. ziskat informaciu o smerovani automobilovej dopravy po ploche Gzemia SR,




. ziskat informdciu o smerovani vonkajsich vztahoch automobilovej doprav k vybranym
sidlam smernej velkosti nad 5000 obyvatelov leziacich na sieti ciest , E “,

° ziskat podklady pre usmernovanie investicnych zamerov na zaklade spracovanych trendov
oCakdavaného rozvoja intenzit cestnej dopravy vratane dopadov na Zivotné prostredie a
nehodovost.

Celostatne scitanie dopravy v roku 2015 prebehlo v zmysle novej ,,Metodiky vykonu a vyhodnotenia
celostatneho scitania dopravy 2015 schvdlenej MDVRR SR dna 30.6.2015, tzn. vysledky nie je mozné
priamo porovnat s vysledkami z predchadzajucich obdobi. [1]

Pre vysledky zo scitania dopravy v roku 2010 a ostatnych predoslych plati, Ze hodnota

. , 1% je sucet poctu vsetkych druhov nakladnych vozidiel a poctu privesov
. ,S“ je sucet poctu osobnych vozidiel, poc¢tu vsetkych druhov nakladnych vozidiel, poctu
privesov, poctu motocyklov

Pre vysledky zo scitania dopravy v roku 2015 plati, Ze hodnota

. , T je sucet poctu vsetkych druhov ndkladnych vozidiel
. ,S“ je sucet poctu osobnych vozidiel, poctu vsetkych druhov nakladnych vozidiel, poctu
motocyklov

tzn. ze nakladné vozidld s privesmi a tahace s navesmi sa na rozdiel od predchadzajucich CSD pocitaju
za jedno vozidlo. [1]
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Obr. 2-2 Vysledky CSD v Ziline — rok 2015[1]

Vysledky CSD nevypovedaju o type dopravy. Nie je mozné urcit podiel tranzitnej dopravy, resp cielovej
a zdrojovej. Takyto typ informdcie je mozny ziskat len formou rozsiahlych dotaznikovych prieskumoch.
Narocnost a najma cena korddénovych prieskumov z pravidla presahuje moznosti samosprav. Druha
volba je spojenie Ciastkovych prieskumov do dopravného modelu dzemia.

3 Dopravny model

Model je vSeobecné zobrazenie casti realneho sveta, ktoré zahrfia vsetky informacie
podstatné k jeho pochopeniu. Model zobrazuje svet na zaklade jeho zakladnych zdkonitosti s
vylucenim vsetkych nahodnych detailov. Dopravny model je teda pokusom o napodobenie
skutocného dopravného procesu na zaklade znamych zakonitosti [4].

Vo vSeobecnosti detailnost modelu sa da posudit v troch réznych drovniach. Makroskopicky model
popisuje dopravu vo velmi rozsiahlom Uzemi , Udaje poskytuju len zédkladné informacie (chyba
prepocet na hodinovu intenzitu). Mikroskopicky model zahriiuje velmi detailné informacie o
jednotlivych vozidlach, zaobera sa ich vzajomnym vplyvom v danom momente [4] .

Dopravné modely je moZné pouZit vo viacero oblastiach:

. predpovedné modely,

J testovacie modely (porovnanie viacerych alternativ vyuZitia Uzemia),
. Studie koridorov,

. Uzemné planovanie,

. pochopenie dopravného spravania sa,

. odhadnutie objemu dopravy pri nedostatku Gdajov.



3.1 Zakladné vstupné udaje

Prvou poZiadavkou na definovania dopravného modelu je kvalitnd databaza Strukturalnych velicin.
Pozadované su demografické a sociologické Udaje, v prvom rade o poctoch obyvatelov ¢lenenom na
ekonomicky aktivnych a neaktivnych, pricom je zdsadné aj vlastnictvo motorového vozidla. Dalsie
skupiny obyvatelstva (deti, Studenti, déchodcovia) su doleZité z pohladu odlisného mobilitného
spravania sa. Tieto Udaje sa spolu s Udajmi o pocte vozidiel, pracovnych prileZitosti, miest v Skoldch,
ubytovacich kapacitach, vybavenosti tercidrneho sektoru (obchody, sluzby, kultdra, Sport) daju ziskat
pomerne jednoducho.

Problém nastdva pri ziskavani Udajov o ndkladnych vozidlach. Lokalizacia vlastnickej firmy spravidla
nezodpovedd redlnemu stanovisku vozidla.

Najzasadnejsim problémov su vsak Udaje o mobilitnom spravani sa obyvatelov. Preferovany dopravny
prostriedok, pravidelnost jazd, ich retazce a vzdialenosti jednotlivych ciest sU Udaje, ktoré sa v
sucasnosti daju ziskat len dotazovacim sp6sobom v domdcnostiach. Tento sposob je vsak velmi ¢asovo
a persondlne naroc¢ny a prave z toho dévodu vyrazne stazuje proces spracovania dopravnej prognozy,
ked spravidla objednavatel nedokdze ohodnotit doélezitost zbieranych uUdajov a narocnost ich
nasledného vyuZitie v kontexte stanovenia vyhladového objemu dopravy. Je preto velmi délezité
presadzovat povinné zadavanie pozadovanych Udajov pre Statistickd Urad v rdmci celostatnych zberov
dat tak, ako je to v zahranidi.

Kvalitne spracované prieskumy vsak ddvame predpoklad pre zodpovedné definovanie hybnosti
obyvatelstva ako délezZitého podkladu pre stanovenie dopravnej produkcie, ¢i velmi délezitej delby
prepravnej prace, urcujucej podiel jednotlivych druhov doprav pri delbe prepravne prace.

Definovanie objemov nakladnej dopravy si vyzaduje Specificky pristup v porovnani s IAD. Prepravné
spolo¢nosti neposkytuju potrebné informacie. Jednym z najvierohodnejsich zdrojov je mytny systém,
z ktorého je mozné ziskat Udaj o smerovani nakladnej dopravy.

1. januara 2010 Slovenskd republika uviedla do prevadzky jeden z najmodernejSich elektronickych
mytnych systémov, ktory Slovensko zaradil medzi lidrov v oblasti elektronického vyberu myta v
celosvetovom meradle. Udaje z myta nie st verejne dostupné. Ich pouZitie podlieha pravidldm platne;
legislativy [3]

4 UGDvZSK

Ulohou generelu je koncepéné riesenie vietkych druhov doprdv, ktoré sa v Gzemi realizuju, realizované
prieskumy sa venovali preto nielen doprave cestnej ako hlavnému podkladu pre tvorbu dopravného
modelu Uzemia a zberu dat k analyze delby prepravnej prace a hybnosti obyvatelstva, ale aj doprav
ostatnych.

Spracovatel UGD miest Zilina a Martin (Zilinskd univerzita) vykonal v rokoch 2010-2015 subor
prieskumov, na zaklade ktorych mdze analyzovat sucasnu dopravnu situaciu a stanovit vychodiska pre
navrh riedenia UGD. Ide o ndro¢né smerové, krizovatkové dopravné prieskumy a doplriujlice dopravno-
sociologické prieskumy [2].

V uvedenych rokoch bol uskutocneny zber demografickych a sociologickych Udajov a tieZ bol
realizovany rad dopravnych prieskumov na vybranych krizovatkdch mestského komunikaéného



systému, profilovych prieskumov a tiez smerovy prieskum dopravy v aglomeracii. V rdmci riedenia UGD
dopravy mesta Zilina boli vykonané nasledovné prieskumy [2]:

. Dopravno-sociologicky prieskum.

. Smerové prieskumy:

. Korddnovy prieskum tranzitnej a zdrojovej/cielovej automobilovej dopravy.
. Krizovatkové, profilové prieskumy automobilovej dopravy.

. Prieskum statickej automobilovej dopravy.

J Profilové prieskumy cyklistickej dopravy.

. Prieskumy verejnej hromadnej dopravy.

Prieskumy, realizované v pripravnych fazach rietenia UGD, boli v rokoch 2014-2015 doplnené o daliie
prieskumy a analyzy, ktoré sa ukdzali ako potrebné na zaklade vysledkov prvotnych analyz. Vysledky
vetkych prieskumov su k dispozicii u spracovatela UGD, navrh sumarizuje ich vysledky vo forme,
potrebnej pre pripravu dopravného modelu a ndvrhu dopravnej infrastruktury.

Smer Tcrchoua/

Obr. 4-1 Priklad analyzy smerovania dopravy v Ziline, na vstupe od Martina, rok 2013 [2]
5 Vplyv etapizécie vystavby na vybrané &asti ZSK

V nasledujicej ¢asti ¢lanku su prezentované vystupy z dopravného modelu mesta Zilina. Udaje
prezentuju rozdielové kartogramy dopravného zataZenia (porovnanie snulovym stavom) pre
nasledovné scendre:

. Scenar A —rok 2025, uzatvorenie tunela Visnové Dubna Skala,
. Scenar B - rok 2025, spustenie prevadzky IV. okruhu mesta Zilina.

Usek dialnice D1 Lietavskd Luc¢ka — Visriové — Dubna Skala za¢ina v kriovatke Lietavskd Lucka, kde
trasa Useku nadvazuje priamo na predchadzajuci Usek dialnice D1 Hricovské Podhradie — Lietavska



Lucka. Krizovatka pomocou pldnovaného privddzaca umozni prepojenie dialhice D1 s mestom Zilina a
cestou I/64. Za krizovatkou trasa dialnice postupuje smerom na vychod, pretina katastre obci Poribka,
Rosina, Visnové az splynie s tunelom Visnové. Tunel prechadza popod vrch Hoblik a po viac ako
siedmych kilometroch vyustuje v krizovatke Dubnd Skala a napoji sa na dalSie pokracovanie D1.

LEGENDA

Dopravné zataienie [skut.voz/24h]
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25005000, 10000
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Obr. 5-1 Rozdielovy kartogram dopravného zataZenia pri uzavreti tunel Visriové — Dubnd Skala

V scendri A je spracované progndza dopravy na v meste Zilina pri uzatvoreni tunela Vi§fiové — Dubnd
Skala. Dopravné prudy budu distribuované po zdkladnom komunikacnom systéme mesta. Takymto
zadsahom do smerovania dopravy v smere Bratislava - KoSice a spat sa navysi intenzita dopravy aj na
komunikaciach nizsieho funkéného vyznamu, kde sa v navrhu neuvaZuje stranzitnou dopravou.
Jednym z predpokladanych kritickych bodov je napojenie cesty 1/64, resp. Juiného dialniéného
privadzaca na lll. mestsky okruh (mestska ulica), kde vetvy mimourovnovej kriZzovatky su kapacitne
nepostacujuce.

Planovany stvrty okruh (Scenar B), ktory je navrhovany ako rychlostny, na prepojenie vychodnej Casti
mesta a oblasti priemyslu v juhozdpadnej a juzinej Casti mesta. Okruh je navrhovany v dvoch etapach
vystavby, prva etapa bude sliZit ako prepojenie ciest I/64 a 1/18, druhd v dlhodobom vyhlade prepoji
juZznu Cast mesta so zapadnou s pokracovanim na D1 pri Hricovskom Podhradi. Okruhy su napojené
radidlnym komunikaénym systémom (11 radial) na vonkajSiu cestnu siet, pricom tiez zabezpecuju
spojenie mestskych ¢asti s centrom mesta [5].
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Obr. 5-2 Rozdielovy kartogram dopravného zatazenia s uvazovanim IV mestského okruhu mesta Zilina

Obr. 5-2 zobrazuje vyznamny vplyv zacélenenie V. mestského okruhu do zdkladného komunikaéného
systému mesta. Vo vzdjomnej interakcii s prevadzkou ostatnych planovanych usekov (D1, Juiny
dialni¢ny privadzac) sa predpokladd dennd intenzita vozidiel v rozsahu 25 000 — 30 000. Takymto
zadsahom by sa znac¢ne odlahcil Ill. mestsky okruh.

6 Zaver

Rozvoj Uzemia je vSeobecne spaty s kvalitou infrastruktury. Kvalitné dopravnopldnovacie dokumenty
musia byt v zdujme obci, miest a krajov. Ich vzdjomny sulad dokazZe optimalizovat a nastavit planovacie
obdobie. Clanok poukdzal na synergické efekty vystavby vysokokapacitnych Usekov cestnej
infraStruktury. NavySenie dopravy musi byt analyzované na vetkych dblezitych uzloch siete.

Zaverom je potrebné konStatovat potrebu vystavby novych Usekov dialhic¢nej siete a rychlostnych
komunikacii. Obr. 6-1 poukazuje na problém vytaZenosti ciest I. triedy v ZSK pocas popoludfajse;]
Spickovej hodiny.
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Obr. 6-1 Prekrocenie funkcénej trovne na cestdch . triedy v ZSK (tdaje z roku 2015)

V roku 2015 je celkovo 135 Usekov |. triedy, z ktorych je 27 Usekov nevyhovujucich, ¢o predstavuje 20
% zo vSetkych ciest I. triedy. V progndézovanom roku 2040 vyplyva Ze na cestach . triedy je 51 Usekov,
ktoré nevyhovuju [6].

Najviac nevyhovujlcich Usekov zo vietkych spravcov v ZSK md spravca IVSC ZA, ktorych percento
v rannej, popoludnajsej Spicke a sedle spolu tvori 28 % za rok 2015. V roku 2040 sa situdcia zhorsi ked'
pocet nevyhovujlcich Usekov ndm narastd a zo vSetkych Spiciek je 52 % Usekov hodnotenych ako
nevyhovujucich [6].
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DOLEZITOST DOSTAVBY DIA’L’NICNEJ SIETE Z HLADISKA
BEZPECNOSTI

THE IMPORTANCE OF COMPLETION OF MOTORWAY
NETWORK FROM THE POINT OF VIEW OF SAFETY

Alica Kalagova'Jozef Palo? Kristan Culik®

Abstrakt: Statistické vysledky v Zilinskom kraji dlhodobejSie poukazuju na pretrvavajice
problémy dopravnej nehodovosti najma pri nasledkoch na zdravi u€astnikov cestnej premavky.
Neexistuje veli€ina, ktora by definovala a exaktne merala mieru bezpec€nosti cestnej siete,
obvykle sa bezpeénost posudzuje nepriamo prostrednictvom Statistik o dopravnych nehodach.
V nasom prispevku analyzujeme Usek medzi Zilinou a Cadcou a odhadneme, ako by sa zlepsila
bezpecnost po dobudovani dialnice.

Abstract:

Results of statistics on long term traffic accidents in Zilina region shows continuous problems,
especially in terms of health consequences on road users. There is no exact method to calculate
safety rate of traffic infrastructure. Generally, road safety is calculated indirectly, using long term
data of traffic accidents, which is then compared to previously extracted data. In our contribution
we analyze the road section between Zilina and Cadca and estimate how completion of the
motorway would improve the safety

Kracové slova:. bezpecnost a plynulost cestnej premavky, cestna infrastruktdra, dopravné
nehody

Key words: safety and flow of traffic, road infrastructure, traffic accidents
JEL Classification: M19

1. uvoD

Bezpe€nost definujeme ako ochranu Zivota, zdravia a majetku v premavke na
pozemnych komunikaciach. Odraza tak schopnost systému fungovat s prijatelnou urovriou
rizika pre okolie systému i pre systém samotny na prijatelnej urovni. Teda bezpecna doprava
znamena, Ze vSetky cesty vykonané do uréeného ciela sa uskutoCnili bez akychkolvek nehéd
alebo pocitov nebezpecenstva. TradiChou metédou jej merania su dopravné nehody.
BezpecCnost dopravy je komplexna zalezitost, kde spolupracuju viaceré useky Statnej spravy:
ministerstva dopravy, ministerstva vnutra, ministerstva Skolstva a dalSich organov Statnej
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spravy, ktoré nie su priamo ministerstvami. Je to obraz priamej kvality a vyspelosti: ciest,
dopravného prostredia (dopravného znacenia, organizacie dopravy a pod.), skusenosti vodiCov
a pokroku v zavadzani inteligentnych aplikacii vedy a vyskumu do praxe, tzn. do vozidiel a
dopravného prostredia, v ktorom vodi¢ pdsobi.

Dopravnu nehodu definujeme ako nepriaznivi udalost v premavke na pozemnych
komunikaciach, napriklad havaria alebo zrazka, ktora sa stala alebo zacdala na pozemnej
komunikacii a pri tom dojde k usmrteniu, zraneniu 0oséb alebo ku Skode na majetku.

Cestna infrastruktura ma velky vyznam pre hospodarsky rast, mobilitu pracovnych sil
ako aj konkurencieschopnost v ramci medzinarodnej delby prace. Je jednym z kfuovych
faktorov, ktoré vyznamne ovplyvnuju ekonomicky rozvoj a priestorové usporiadanie Statu,
apreto ma zasadny vyznam pre bezpecnost cestnej premavky Hlavne dialnice a rychlostné
cesty maju v dopravnej sieti z hladiska bezpecnosti ako i v ekonomickom a socialnom vyvoji
regionov osobitu ulohu a zvlastny vyznam. Preto je délezité ich dokoncCenie.

2. SUCASNY STAV A ROZVOJ SIETE DIALNIC A RYCHLOSTNYCH CIEST V SR

Sucasny stav cestnej infrastruktury v SR je charakterizovany relativhe hustou sietou
ciest, avSak s relativne nizkym podielom ciest vySSich tried (dialnice a rychlostné cesty) pricom
najma na hlavnych medzinarodnych cestnych spojeniach dochadza k prekroceniu existujucej
kapacity ciest.

Na zaklade poslednych Udajov Slovenskej spravy ciest celkova dizka cestnych
komunikacii na uzemi Slovenska k 1.1. 2016 dosiahla 18 019 km, pri¢om dizky cestnych
komunikacii podla tried (dialnice, rychlostné cesty, cesty I., Il. a lll. triedy) a ich relativny podiel
je znazorneny na obr. 1.

/—m

m dialnice
rychlostné cesty
cesty |. triedy
cesty Il triedy

M cesty Il triedy

Obr. 1: % zastipenie cestnych komunikacii podPa tried (diaPnice, rychlostné cesty, cesty L., II. a III.
triedy) v SR k 1.1.2017
(Zdroj: spracované autormi na zaklade [1,2]

Z obr. 1 je zretelné, Ze takmer 60% cestnej infrastruktiry Slovenska tvoria cesty IIL
triedy, ¢o je viac ako stdet dizok ciest ostatnych tried dohromady. Vyznamnym podielom
prispievaju do cestnej siete aj cesty L. a IL. triedy, priCom dialnice a rychlostné cesty nedosiali
dizku ani 300 km.



Stav cestnej siete v SR nie je na dostatoénej urovni. Chybaju prepojenia usekov dialnic a
rychlostnych ciest tak, aby tvorili ucelené tahy spajajuce hlavné centra a boli napojené na
cestnu siet okolitych krajin, hlavne v smere Sever — Juh. D& sa predpokladat, ze ucelena siet
diafnic a hlavnych rychlostnych ciest bude dobudovana az po roku 2020. V nasledujucich tab. je

uvedeny sucasny stav dialnic a rychlostnych komunikacii v SR.

Tabulka 1 Stav dialnic k 1.1. 2017 v km
spracované podla [4,5]

Vo
Dialnice | Celkova dizka |V prevadzke | vystavbe | V plane
D1 516,419 365,789 54,5 96,11
D2 80 80
D3 59,8 13 26,2 20,6
D4 47,925 5,025 27,26 15,64
Suma 704,144 463,814 107,96| 132,35
Tabulka 2 Stav rychlostnych ciest k 1.1. 2017 v km
spracované podla [4,5]
Rychlostné ) Vo
cesty Celkova dizka |V prevadzke | vystavbe | V plane
R1 262,267 170,027 92,24
R2 325,877 60,169 7,85 262,42
R3 250 25 225
R4 99,553 18,763 98
R5 2 2
R6 25,883 2,681 23,202
R7 218,91 32,15 186,76
R8 54,64116 54,64116
Sucet 1239,13116 276,64 40 |944,26316

Tabulka 3 Dopravna nehodovost — porovnanie rokov 2015 a 2016

spracované podla [3]
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V tabulke 3 je spracovany vyvoj dopravnej nehodovosti za posledné 2 roky podla krajov
ana obr.2 je znazornené grafické porovnanie uvedenych rokov z pohladu usmrtenych.
Z uvedeného obrazku vyplyva, ze Zilinsky kraj v minulom roku mal prvenstvo v po¢te mrtvych

na cestach.
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Obr. 2: Pocet usmrtenych v jednotlivych krajoch v rokoch 2015 a 2016
(Zdroj: spracované autormi na zaklade [1,2])

3. ANALYZA USEKU ZILINA - CADCA

Zilinsky kraj ma najvy$$iu nehodovost zo vSetkych krajov. Ako jednu zo zakladnych prigin
dopravnej nehodovosti je mozné uviest vysoku intenzitu dopravy. Tento fakt je umocneny tym,
Ze v tomto regione sa na pomerne malom dopravnom uzemi stretdva niekolko ddlezitych
medzinarodnych tranzitnych i vnutrozemskych cestnych dopravnych smerov, ktoré s vyznamnej
Casti Zilinského samospravneho kraja vytvara délezity cestny dopravny uzol. Vysoka
nehodovost’ v tomto dopravnom uzle je vyraznou mierou ovplyvnena nedostato€nou kvalitou a
rozsahom dopravnej infrastruktury, ktora nezodpoveda dopravnym narokom na obsluznost
daného dopravného Uzemia. Ak porovname vysledky dopravnej nehodovosti na cestach |. a Il.
triedy s vysledkami nehodovosti na rychlostnych komunikaciach dospejeme k zisteniu, Ze na
kvalitnej a modernej komunikacii je vyvoj nehodovosti priaznivejS§i ako na cestach nizsej
kategdrie a nizSej kvality.

Sugasny stav cestnej infrastruktary v okrese Ziline je charakterizovany relativne hustou
sietou ciest, avSak s nizkym podielom ciest vy$Sich tried (dialnice a rychlostné cesty). Celkova
dizka dialnic D1 (E50) a D3 (E50) je 18,8 km, ciest I. triedy (I/10 (E 442), /11 (E 75), 1/18 (E
50), 1/60, 1/61, 1/64) je 1,3,35km, ciest Il. triedy (11/507, 11/517, 11/541, 11583) je 74,43 km, ciest III.
triedy 227,105 km a miestnych komunikacii 623 km. Analyzou dopravno-inzinierskych
prieskumov realizovanych v uplynulych rokoch boli zaznamenané najvacsie narasty zatazenia
na ceste &. 1/60 ( Lavobrezna komunikacia, Zilina) a cestach &. 1/61 (ul. Kragujevska, Zilina).

Z analyzy dopravnej nehodovosti vyplyva, Ze Zilinsky kraj patri ku krajom s najvy$Sou
hustotou dopravnej nehodovosti (DN/km - po€et dopravnych nehéd na 1 km za rok). Situacia je



spbsobena nielen geografickou polohou Uzemia a dopravnou situaciou, ale tiez nevybudovanou
sietou dialnic a rychlostnych ciest [6]

Zo Statistik vyplyva, Ze najviac usmrtenych oséb bolo za sledované obdobie na cestach
l. tried. V priemere na urovni 57% za sledované obdobie. Na vplyv dopravnej nehodovosti v
okrese Zilina okrem iného vplyva aj vysoké dopravné zataZzenie na urgitych Gsekoch. Zo $tatistik
za rok 2015 vyplyva, Ze najvacsie dopravné zatazenie (pocet vozidiel za 24 hodin) prichadza do
mesta Zilina z cesty &. I/18 a to v poéte 34 165 vozidiel/der a z cesty &. 1/64 v poéte 26 107
vozidiel/den. V tomto smere je potrebné spomenut’ velmi zatazenu krizovatku ciest ¢. 1/18, €.
1/60 a miestnej komunikacie ulice Ko$icka (dalej len , krizovatka Zilina, Kosicka®) s poukazanim
predovdetkym na smer Zilina-Martin a Martin-Zilina, kde v priemere touto krizovatkou za tyzderi
prejde z oboch smerov priblizne 280 000 vozidiel.

Na obr.3 je porovnanie poétu dopravnych nehdd na 1 km cestnej siete v okresoch ZSK.
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Obr.3: Porovnanie poétu dopravnych nehdd na 1km cestnej siete v okresoch Zilinského kraja v roku
2015
(Zdroj: spracované autormi na zaklade [1,3])

Z obr. 4 je viditelné, ze z pohladu celkovej dopravnej nehodovosti sa vyskytol viac ako
dvojnasobne zvySeny podielovy koeficient v porovnani s celoslovenskym priemerom v Cadci,
Ziline a Kysuckého Nového Mesta.
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Obr. 4: Porovnanie po¢tu osob usmrtenych pri dopravnych nehodach na 1km cestnej siete v

okresoch Zilinského kraja, 2015

(Zdroj: spracované autormi na zaklade [1,3])

Medzi priority strategického rozvoja dopravy do roku 2020 patri aj vystavba D3, ktora je

rozdelena na niekolko Usekov. Vybudovanim celého Useku D3 a R5 sa tak spoji SR s CR a PR
kvalitnou cestnou komunikaciou. [6]. Cely usek sme rozdelili na nasledujuce ¢asti: Pozri obr. 5

Profil 1. Usek D3 Zilina, StraZov — Zilina, Brodno. Severozapadny planovany obchvat Ziliny v
dizke 4,25 km je nakladnym projektom, ktory tvori most ponad vodnt nadrz a tunel Povazsky
Chimec v dizke 2,2 km. Usek je stavebne naroény, &o si vyziadaduje vysoké naklady a
znacnu pracovnu naro¢nost vystavby.

Profil 2. Usek D3 Zilina, Brodno — Kysucké Nové Mesto. Vyse 11-kilometrovy usek
planovanej dialnice D3 nadvazuje na predchadzajuci usek Strazov — Brodno za Zilinou a
kon¢i pri Kysuckom Lieskovci.

Profil 3. Usek D3 Kysucké Nové Mesto — O$&adnica. 11 km Usek D3 ma pravoplatné tzemné
rozhodnutie od juna 2008 a od augusta 2010 aj dokumentaciu pre stavebné povolenie.

Profil 4. Usek D3 O$&adnica — Cadca, Bukov, 2. profil. VySe 6-kilometrovy usek so 600-
metrovym tunelom Horelica kapacitne zatial postauje v polovicnom profile, pripravuje sa
vSak uz aj druhy profil.

Profil 5. Usek D3 Cadca Bukov — Svréinovec Iba 5,67- kilometrovy Usek planovanej D3 od
Cadce po Svr€inovec je zrejme najpotrebnejSim usekom kysuckej dialnice. Parametre
jestvujucej cesty 1/11 su prave v tomto Useku najhorSie, kedZe je tu vedena zastavanym
uzemim.

Profil 6. Usek D3 Svrginovec — Skalité. Nadvazujici vySe 12-kilometrovy Gsek s dvomi
krat$imi tunelmi Svréinovec a Polana by mal umoznit priame napojenie od Ziliny na Polsko aj
pre tazku nakladnu dopravu. Obe krajiny sa k tomu zaviazali medzivladnou dohodou, ktoru
Slovensko neplni, kedZe existujuca cesta 11/487 prechadzajuca na dlhych usekoch obcami
Cierne a Skalité nie je vhodna pre tazku nakladni dopravu. Aktudlne intenzity dopravy na
tomto Useku su nizke, €o je do znacnej miery determinované parametrami jestvujucej cesty a
odklafanim nakladnej dopravy nad 7,5 tony zo Svréinovca do CR, kde je k dispozicii
kapacitnejSie napojenie v smere na Pol'sko.



- Profil 7. Usek R5 Svréinovec — $t. hr. SR/CR. Najkratsia rychlostna cesta v dizke iba 2 km je
skor privadzadom z dialnice D3 na $tatnu hranicu s CR, v smere na Ostravu ale aj do Pol'ska.
Existujucu cestu /11 na tomto useku vyuZije v priemere 9-tisic aut denne, z toho az pattisic
(viac ako polovicu) tvoria nakladné vozidla. Vyznamna &ast z nich smeruje do Polska —
kedze prejazd nakladnych vozidiel nad 7,5 tony cez obec Skalité je pre nevyhovujuce
parametre existujucej komunikacie zakézany, vyuzivajd hraniény priechod CR/PR Cesky

v v

TéSin.

Kysucké
Nové Mest

ZILINA

Obr. 5: Schéma s¢itacich profilov
(Zdroj: spracované autormi )

Tabulka 4 Vyvoj intenzity dopravy na vytypovanom tseku
spracované podla [1]

Séitaci 2000 2005 2010 2015

profil NA OA+M Spolu NA OA+M Spolu NA OA+M Spolu NA OA+M Spolu
profil .1 | 2323 8048 10371 4617 12725 17342 7515 15257 | 22772 4711 15434 | 20145
profil 8.2 | 3486 6003 9489 4457 9498 13955 6441 8840 15281 3529 10657 14186

profil 6.3 | 2277 5095 7377 4336 8800 13136 6441 8840 15281 4138 10038 14176
profil ¢.4 1293 4188 5418 3319 6184 9503 5078 10264 15342 4092 9043 13135
profil €.5 1386 5452 6838 2876 7265 10141 5649 7591 13240 4193 7272 11465
profil €.6 797 2795 3592 2594 3178 5772 4940 3966 8906 3255 4717 7972
profil €.7 609 1571 2180 531 2258 2789 538 2998 3536 664 2782 3446

Celostatne scitania, ktoré sa vykonavaju kazdych 5 rokov na tych istych profiloch sa
nachadzaju v tabulke 4. Za obdobie od 2000 do 2010 intenzity na danom useku na kazdom
sCitacom profile rastli v pocte vozidiel za 24 h. Znamena to, Ze intenzity v roku 2010 oproti roku
2000 na niektorych séitacich profiloch vzrastli viac ako dvojnasobne. je preto zarazajuce, ze
v roku 2015 nastal pokles, hoci celostatne scitanie dopravy v roku 2015 prebehlo v zmysle
novej ,Metodiky vykonu a vyhodnotenia celoStatneho scitania dopravy 2015“ schvalenej
MDVRR SR dfia 30.6.2015. (Pozri tab.4). Podla tejto metodiky je zrejmé, Ze vysledky nie je
mozné priamo porovnat s vysledkami z predchadzajucich obdobi. Zmena nastala pri hodnoteni
nakladnych vozidiel tzn. ze nakladné vozidla s privesmi a tahace s navesmi sa na rozdiel od
predchadzajucich CSD pocitaju za jedno vozidlo. V roku 2015 na sledovanych usekoch stupol



pocet osobnych automobilov a motocyklov v priemere iba o 117, hoci metodika sa pri tejto
kateg6rii nemenila. Bolo by potrebné zamysliet sa nad tymto &islom, lebo sme presvedcéeni, ze
sa niekde stala chyba, kedze v predchadzajucich rokoch bol narast dvojnasobny.
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Obr.6: Denné intenzity na s¢itacich profiloch
(Zdroj: spracované autormi na zaklade [1])

Najzatazenej$im Usekom cesty 1/11 je severny vyjazd zo Ziliny (profil &.1.), kde v roku
2015, kde denné intenzity vozidiel dosahovali v roku 2015 hodnotu cca 21 tis. vozidiel.

V trase cesty /11 smerom na CR je intenzita cestnej premavky vysoka a dosahuje
15 tis. vozidiel za den, z toho cca 6 tis. nakladnych vozidiel, €o pri uvedomeni si su¢asnej trasy
cesty cez obce, kde je zvySené nebezpelenstvo dopravnej nehody a ekologickych dopadov z
dopravy, je potrebné &o najrychlejsie vybudovanie kapacitnej a bezpeénej cesty v Useku Zilina —
Svréinovec $t. hranica s CR v celkovej dizke 33 km.

SucCasna cesta 11/487 od Svréinovca po Skalité, je zatazena prevazne osobnymi
vozidlami v pocte 2 800 vozidiel za defi a nakladnych vozidiel je cca 650 vozidiel za den.
Sugasny vyznam cesty 11/487 je v dopravnej obsluhe obci Cierne a Skalité a ich prifahlého
okolia, ako aj o spojenie s Polskom v malom pohrani¢nom styku. Do buducna by bolo vhodné
dobudovanie tohto Useku na Slovenskej strane v polovicnom profile dialnice so vSetkymi
cestnymi objektmi a napojenim na R 5 pri Svréinovci. Od tejto krizovatky po Zilinu je potreba
vybudovania D3 uz v su€asnosti vefmi aktualnou, pretoZze nad 15000 vozidiel za den je
hranicou, kedy je treba sa zamys&lat’ nad dialnicou.

4. ZNiZENIE DOPRAVNEJ NEHODOVOSTI PO DOBUDOVANI DIALNICE D3

Praxou overeny fakt vyvracia priamu Umeru medzi dizkou pozemnej komunikacie a
poctom dopravnych nehdd, ku ktorym na nej priSlo, nakolko okolnosti vzniku dopravnej nehody
su podmienené mnozstvom faktorov. Priama uUmernost neplati ani pri aplikovani klasifikacie
tried pozemnych komunikacii uvedenej vyssie, nakolko tato klasifikacia zaru€uje len kvalitativnu
podobnost’ cestnych komunikacii, zhodnost' vyluCuje miestna jedineCnost’ terénu, vyplyvajuca z
reliéfu a charakteru krajiny. Pre zakladné porovnanie sme prepoéitali dopravné nehody na dizku
komunikacie. Vychadzali sme z lit [3] Pozri obr.7, a 8

Jednym z délezitych ukazovatelov nebezpecnosti cestnej premavky su dopravné nehody
vratane ich nasledkov na zdravi ucastnikov, ktoré su evidované v policajnom Informaénom
systéme dopravnych nehdd (ISDN).

PriCiny dopravnych nehdd mézu spocivat v spravani ucastnikov nehody, v technickom
stave zucCastnenych vozidiel, v cestnej premavke a v inych okolnostiach (napr. v stave



pozemnych komunikacii), tzn. Zze dopravna nehoda je vysledkom rozporného spravania
Ucastnika cestnej premavky s danymi podmienkami cestnej dopravy. Praxou overeny fakt teda
vyvracia priamu Umeru medzi dizkou pozemnej komunikacie a poétom dopravnych nehéd, ku
ktorym na nej priSlo. Priama umernost neplati ani pri aplikovani klasifikacie tried pozemnych
komunikacii, nakolko tato klasifikacia zaru€uje len kvalitativnu podobnost’ cestnych komunikacii,
zhodnost vylu€uje miestna jedine€nost terénu, vyplyvajuca z reliéfu a charakteru krajiny.
Napriek uvedenému pre zakladné porovnanie sme prepoditali dopravné nehody na dizku
komunikacie [3]. Zobrazkov 7 a8 je zrejmé, Ze vznik dopravnej nehody je CastejSi na
komunikaciach . triedy oproti dialniciam a rychlostnym cestam.
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Obr. 7: Pocet usmrtenych osob podla druhu komunikacie za roky 2015 a2016
(Zdroj: spracované autormi na zaklade [3])
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Obr. 8: Podiel DN s usmrtenim na 1 km cestnej komunikacie v SR za roky 2015 a 2016
(Zdroj: spracované autormi na zaklade [3])



5. ZAVER

Vystavbou modernej cestnej siete najvy$Sej kategérie a rekonstrukciou délezitych
usekov ciest je mozné dosiahnut’ vyrazné zniZzenie dopravnej nehodovosti v skimanom uzemi.
Region severozapadného Slovenska z hladiska potencialu ekonomického a socialneho
rozvoja méa dobré predpoklady aj vdaka cezhraniénym kontaktom s PR a CR. Cestné spojenie
medzi Polskom a Ceskom musi byt vybudované ako homogénne v celej trase cez SR a vo
vetvach aj na uzemi CR a PR, len také cestnej spojenie méze zabezpedit' rozvoj. Spojenie
Slovenska s PR a CR v tomto regiéne bude mat vplyv na $irSie dopravné vztahy, akymi je
severo — juzné spojenie aglomeracie Katovic, Ostravy s Bratislavou, Viednou a Budapestou, ¢o
podpori rozvoj podnikatelskych aktivit a medzinarodnu spolupracu.
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PROJEKT D4/R7 Z HCADISKA POTRIEB TVORBY
DOPRAVNEHO MODELU A RIESENIE
PREDPOKLADANYCH VYKONOV NAKLADNEJ
DOPRAVY NA OBCHVATE BRATISLAVY
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Abstract

The Article describes the traffic-engineering and planning tools for a specified transport
model of the city of Bratislava with the incorporation of the new bypass of motorway D4 and
expresway R7. This model was risen up according the public procurement of PPP project. There is
a short overview of the documents, which were as a part of public procurement in terms of traffic-
planning. The authors are dealing with one of the options to be included in the creation of the
transport model of a sufficient scale to transport data from the long term automotive surveys of car
traffic from highways as well as from urbanized areas, which is required for the development
projects within the city. The article is based on the comparison of project documentation for
different solutions of prognosis calculation, of which the design of motorway and proposed
interchanges. Specifically, the objectification of values have been looking for heavy vehicles, which
will influence the load of road pavement follows the circuit city and have an impact on life cycle. It
describes the basic nature and the rules of the transport model for different scenarios and forecast
itself in terms of freight transport. At the same time pointing out the impact of new PPP project,
which should also be addressed through the tunnel under the Carpathians.

Anotacia

Clanok opisuje skisenosti z dopravno-inZinierskych a planovacich nastrojov pre $pecialny
dopravny model mesta Bratislavy so zapracovanim novej investicie obchvatu dialnice D4 a radialy
R7. Tento model vznikol v rémci verejného obstaravania PPP projektu. Autori sa zaoberaju jednou
z moznosti ako zahrnut do tvorby dopravného modelu dostatoény rozsah dopravnych udajov z
dlhodobych prieskumov automobilovej dopravy z dialnic ako aj vnutromestskych investi¢nych
projektov, ktoré sa pozaduju na Uzemi mesta. Clanok vychadza z porovnavania projektovych
dokumentacii pri réznych rieSeniach vypoétu prognézy, z hodnét ktorej sa dimenzuje dialnica
a navrhuji mimouroviiové krizovatky. Specidlne sa hladala objektivizacia hodnét nakladne;
dopravy, ktora bude ovplyviiovat zatazenie vozoviek nultého okruhu mesta Bratislavy a maju vplyv
na zivotnost. Opisuje sa zakladna podstata a pravidla dopravného modelu pre rézne scenare a
samotnu progndzu z hladiska nakladnej dopravy. Su€asne poukazuje na vplyv novej investicie
PPP projektu, ktory treba riesit’ aj tunelom pod Karpatmi.

uvoD

Realitou je, Ze sa na Slovenku rozbieha novy PPP projekt, ktory pomoéze
aglomeracii hlavného mesta Bratislavy. Cestna siet na uzemi hl. m. SR Bratislavy a v jej
okoli je v sucCasnej dobe charakterizovana vysokymi hodnotami dopravného zatazenia
automobilovou dopravou, najmd mestskou, ale aj tranzithou dopravou, Casto na
hraniciach saturovanych tokov v dopranych $pi¢kach. Priemerné hodnoty na niektorych

! Ing. Tibor Schlosser, CSc, Katedra dopravnych stavieb, Stavebna fakulta SZU Bratislava,
Radlinského 10, 810 05 Bratislava, tibor.schlosser@stuba.sk

2Dr. Ing. Peter Schlosser, DOTIS Consult, s.r.o., Budatinska 1, 851 01 Bratislava,
peter.schlosser@dotis.sk
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vstupoch do mesta prekracuju intenzity dopravy nad 50 000 vozidiel/deh, na mestskych
usekoch dialnice su tieto hodnoty vysSie ako 120 000 vozidiel/denn ato su useky 4-
pruhovych komunikacii. Sme svedkami dopravného kolapsu kazdy def na vsetkych
radialach mesta ako aj prietahu dialnice D1 a D2 mestom. FaloSne si myslime, Ze takto
sme dosiahli vysoku Zivotnu Urover v ramci miest EU. S vysokou uréitostou hranigiacou
s istotou, ze tak to nie je, vie cela odborna verejnost, ako aj bezni uCastnici cestnej
premavky. Niekde, niekedy a niekto zlyhal. Bolo to nie len pred niekolkymi desatroCiami
po uréitych Statnych a hospodarskych zmenach v nasej spolo¢nosti, pricom mozno polozit
aj otazku: nepokracCuje sa v chybach a v nesystémovych rozhodnutiach aj v su¢asnosti?
Ciefom prispevku je poukazat na iny analyticky rozbor a pripadny postup na pracach
liniovych stavieb, aby sa v buducnosti predchadzalo velkym chybam v rozhodovacom
procese a zbyto€nym pochybnostiam verejnosti pri prerokovavani.
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Obr. 1 Jednotlivé tseky pripravovaného
PPP projektu v Bratislave

ZAKLADNE POZNATKY Z TVORBY PROJEKTOVEJ DOKUMENTACIE

Dopravny model sa ma kreovat v prvopoCiatkoch pripravy projektovej
dokumentacie. Svoje zakladné zasady ma definované v normach STN a technickych
podmienkach (TP). Netreba zdbérazfiovat, Zze na ich plné uplatnenie mame k dispozicii
technicko-ekonomické $tudie (TES po novom ide o $tudie realizovatelnosti - SR) alebo
v samotnom stavebnom zamere (SZ). Tento zamer musi vychadzat najma zo zakladnych
programovych dokumentov podpory regionalneho rozvoja, schvalenej uzemnoplanovace;j
dokumentacie (Koncepcie uzemného rozvoja Slovenska, uzemnych planov regiénov a
obci) a objasriuje suvislosti stavby vyjadrené v tychto dokumentoch. Schvalena
uzemnoplanovacia dokumentacia regionu, resp. obce je v uréenom rozsahu zavaznym
alebo smernym podkladom na vypracovanie a schvalovanie daldej uzemnoplanovacej
dokumentacie (jej zavazné Casti vyhlasuje region, resp. obec vSeobecne zavaznym
nariadenim).



Dalej sa odportéa technickymi normami a predpismi ako preverit strategické
rieSenia dopravnym modelom najneskér v dokumentécii na zemné rozhodnutie - DUR.
Podmienkou vydania uzemného rozhodnutia je, aby navrhovana zmena na Uzemi bola v
sulade s uzemnym planom obce, resp. Uzemnym planom regiénu. V tomto pripade ide
o spravne rieSenie objemov dopravy. Délezitou sucastou procesu Uzemného konania su
stanoviska dotknutych organov Statnej a verejnej spravy.

Prvym a z hladiska naslednych procesov klugovym, je vypracovanie TES (SR). Na
priestorové usporiadanie pripadne na dimenzovanie Sirkového usporiadania pozemne;j
komunikacie sa podla TP 019 — predpisuju nasledovné dopravno-inzinierske udaje:

e zdroje a ciele dopravy, vyhladové intenzity, kapacitné posudenie jestvujucej
komunikacie,

e slvisiace komunikacie a prognéza dopravy s popisom pouzitej metodiky
prognézovania dopravy,

e pouzité vstupy v nadvaznosti na planovanu stavbu a pod.,

e kapacitné posudenie krizovatiek,

e nehodovost a pod.

Tieto udaje sa ziskavaju prostrednictvom vykonu dopravnych prieskumov, ich
dbékladnej analyzy a spracovanim prvotnych udajov z priameho vonkajSieho prostredia s
naslednym porovnanim existujucich podkladov (ak su k dispozicii). Ich su¢astou musia
byt v dostatoénom rozsahu aj prvotné udaje o uzemi z hladiska su¢asného stavu ako aj
jeho rozvoja, ktoré sa najCastejSie dokumentuju Specialnym dopravnym prieskumom —
anketovym dotaznikovym prieskumom. Potom mozno pristapit s vyuzZitim nastrojov
dopravného progndzovania — pouzitim dopravného modelu - na stanovenie variantov
scenarov, ktoré zmapuju rébzne dopravné situacie.

AZ po vybere a odsuhlaseni definitivneho variantu scenara smerovania dopravy na
ploche Uzemia sa pre vyhlad zo scenarov uruju dimenzacné hodnoty zataZenia
dopravnych prudov, typy krizovatiek a ich navrh usporiadania, z ktorych sa po posudeni
definuju navrhové parametre. Tieto parametre su hlavnym prvkom na dimenzovanie
Sirkového usporiadania pozemnej komunikacie. Po uskutoCneni tejto c&innosti sa
pristupuje na vypracovanie DUR. V pripade, ak sa deklarovany postup nenachadza v TS
musi sa vykonat' najneskoér prave v DUR. Otazka je, ako sa postupovalo pri priprave tohto
projektu D4/R77?

V procese spracovania problematiky predmetu dopravného planovania, na dalSie
spresnenie kvality dopravného prudu sluzia udaje o skladbe dopravného prudu a
zakladné poZiadavky na variacie dopravného prudu pocCas dna, ktorymi su ranna
a popoludnajsia dopravna 3$pic¢ka. Podrobne sa s tymito prvkami na dimenzovanie
zaobera TP 102. Pri posudzovani kapacity pozemnych komunikacii sa v projektovej
dokumentacii (PD) velmi Casto zabuda na zakladné argumentacné subory udajov, ktoré
mozno klasifikovat' takto:

e skoro vzdy chybaju vysledky podrobnej analyzy dopravnych prieskumov a ich vystupy
podfa TP 102,

e Casto sa odvolava na RPDI a vyuzivanie vysledkov prieskumov z CSD (ktoré
v ziadnom pripade nemozno pouzit na potreby dopravného modelovania pripadne na
dimenzovanie vozoviek,

e chyba vypocet RPDI z celoroénych prieskumov ASD (pricom NDS k dispozicii udaje
ma) a 50 razovej intenzity dopravy, ktora je zakladnou dimenza¢nou hodnotou pre
navrh pozemnych komunikacii,

e Vv PD sa skoro nikdy nedozvieme, ako sa posudila pripustna intenzita dopravy bez
predoslej analyzy, ako sa k ziskanej hodnote dospelo,

e v zasadach tvorby dopravného modelu chyba analyza a definovanie potrebnych zén
na tvorbu scenarov,



e chybaju podrobné kartogramy zataZenia pre dopravné 3picky, ako aj celodenna
intenzita dopravy,
¢ malokedy sa naplnia scenare v asovej stope podla poziadaviek TP 102.

Uspe$nym projektom je ten, ak sa dodrzi cely princip v pripravnej faze
komplexnym dopravno-inZinierskym pristupom inzZinierskych prac cez vykon dopravnych
prieskumov, ich analyzou, spracovanim prvotnych udajov z priameho vonkajsieho
prostredia s porovnanim existujucich podkladov. Sucéastou musia byt v dostato¢nom
rozsahu aj prvotné udaje o uzemi z hladiska su¢asného stavu ako aj jeho rozvoja, ktoré
sa najCastejSie dokumentuju Specialnym dopravnym prieskumom — anketovym
dotaznikovym prieskumom. Potom mozno pristupit s vyuzitim nastrojov dopravného
prognézovania — pouZitim dopravného modelu - na stanovenie variantov scenarov, ktoré
zmapuju rézne dopravné situacie. AZ po vybere a odsuhlaseni definitivneho variantu
scenara smerovania dopravy na ploche Uzemia sa pre vyhlad zo scenarov urcuju
dimenzacné hodnoty zataZenia dopravnych prudov, z ktorych sa po posudeni definuju
navrhové parametre intenzit dopravy. Tieto parametre su hlavnym prvkom na
dimenzovanie Sirkového usporiadania pozemnej komunikacie a kriZzovatiek. Inak
dopravna prognéza so svojim dopravnym modelom bez predchadzajucej dostatoCne
rozsiahlej dopravno-inzinierskej analyzy dopravnych pridov na dotknutom Uzemi neméze
mat kvalitnu a zodpovednu vypovednu hodnotu.

Problematika obsahu $tudie realizovatelnosti ako aj zakladna parametrizacia
uzemného rozvoja sa pre tento projekt publikovala v [2] a v [3].

PROBLEMATIKA NAKLADNEJ DOPRAVY V PROJEKOVEJ DOKUMENTACII

Na analyzu skladby dopravného pruadu bola k dispozicii podrobna skladba
dopravného prudu z CSD 2010. Bol to vychodzi podklad. Predmetom boli vstupujuce
komunikacie na hranici mesta Bratislavy a useky z dialnic aj na uzemi mesta Bratislavy.
Velmi délezitou poznamkou je, ze podla metodiky SSC sa do triedy nakladnych vozidiel
zapocitavaju aj vozidla N1, ¢o su vozidla do 3,5 tony ale su v kategérii B1 podla pravidiel
EU. Ide o pick-upy a skrifiové malé vozidla. V analyze [1] sa vozidla kategérie N1 (B1)
priradili k osobnym vozidlam (OA). V tabulke 1 sa uvadza podrobna skladba nakladnych
vozidiel podfa CSD 2010. VSetky tieto triedy sa v dopravnom modeli pouZili v jednej triede
ako nakladné vozidla. VSetky osobné vozidla a vozidla N1 su v dopravhom modeli
v kategorii osobnych vozidiel.

Tab. 1 Zakladny vystup skladby dopravného prudu podfa CSD 2010

Kategorie %-ne
nakladnych vozidiel zastupenie

N2 35-12t 10,8%
PN2 3,5-12t+ TNA* 1,1%
N3 >12t 45,1%
PN3 >12t+ TNA 3,3%
NS | TNA +iné druhy TNA 35,4%
A A Bus 3,9%
PA A Bus + TNA 0,3%

*Tazké nakladné vozidlo nad 18 t (naves / prives)

Zakladnym nedostatkom v podmienkach cestného hospodarstva je skuto¢nost, ze
aj napriek existujucemu elektronickému mytu, ktoré zaznamenava v maximalnej moznej
miere vSetky detaily pohybu nakladnych vozidiel nad 3,5t, nema klient — Ministerstvo
dopravy a vystavby (MDV SR), oficidlne zverejiiované Statistiky o kvalite dopravného
prudu. Podobne sa nemozno rychlo a efektivne dostat’ k udajom tak, ako je to napr.
Rakusku alebo v Nemecku. Mozno len predpokladat, Ze zasadna chyba je vo vztahu



prevadzkovatela a odberatefa, ktora by sa mala urcite zmenit v prospech verejného
sektora.

Vstupné porovnanie udajov je medzi vysledkami CSD 2010 a ASD 2010 podla
skladby dopravného prudu rozdeleného na osobnu (IAD) a nakladnu (NA) dopravu.
K tymto udajom vznikol ,model“ (oznaceny ako DIP) v projektovej dokumentacii [5]. Tento
stav sa definoval ako ,Nulovy stav* bez existencie D4 a R7. Pre ,Nulovy stav* sa pocital
rok 2020 bez D4 a R7, kde sa pozorovali z projektovej dokumentacie urcité nelogické
skutoCnosti:

e poklesne intenzita nakladnych automobilov na usekoch D1 Prievoz - Ruzinov, Ruzinov
- Trnavka o viac ako 14% - Co je asi malo,

e na useku Trnavka — Zlaté Piesky o0 9%,

e od Pristavného mostu na useku Einsteinovej ul. 0 43% a

e na moste Lafranconi o 11%,

napriek tomu, ze ide tranzitnu dopravu. VSetky tieto pozorovania su nelogické a nerealne,

pretoZze k uvedenym usekom ,neexistuje“ ind nahradna trasa v danom smere a nikde

nepribudla nova kapacitna trasa na existujucej cestnej sieti mesta.

Prekvapujucou skuto¢nostou je naopak rast intenzity nakladnej dopravy na useku
D2 Pec¢na — Jarovce o 16%, pricom na useku D2, na moste Lafranconi a useku D1
Einsteinova intenzita nakladnych automobilov klesla o0 11% resp. 43%. V praxi to
znamena, ze nakladné vozidla by vyuzili trasu paralelnt cestu Einsteinovej ako cesty 1/2
a zostali by v meste bez moznosti vyuZzitia useku D1 Pristavny most, na ktorom taktiez
klesla intenzita nakladnych automobilov. Do Petrzalky je pritom prisny zakaz vjazdu NA
a nie su tam Ziadne zdroje a ciele pre priemysel.

Rast intenzity dopravy od hranic Rakuska je diskutabilny, pretoze jeho rast je 2490
voz/24h, ale na useku D2 Pec&fia — Jarovce je rast len 1762 voz/24h aj s rastom dopravy
od hranic s Madarskom. V praxi to znamena, Ze z Rakuska by muselo odbodit na smer
Madarsko 728 voz/24h a od Madarska by rast bol rovny 0 za 10 rokov. Pokles intenzity
nakladnych automobilov na Useku 1/61 Bratislava — Metro (lvanka) o 35% (pokles o 1670
voz/24h) je asi malo predpokladatelny, pretoze ak by tieto vozidla od smeru Senec vyuZili
diafnicu, nemohol by byt rast na useku D1 Vajnory — Senec len 300 voz/24h. Graficky je
tato problematika na obrazku 2.

Posudzovany usek

1/63 Rovinka Nakladné vozidla

(HV)
1/61 Ovocné sady - Metro

D4 Hr. Rakusko - Jarovce
D2 Pecna - Jarovce

D2 Lafranconi

D1 Einsteinova BHV-ASD 2010
D1 Pristavny most BHV-CSD 2010
mHV-DIP 2020

D1 Vajnory - Senec
D1 Zlaté Piesky - Vajnory
D1 Trnavka - Zlaté Piesky

D1 Ruzinov — Trnavka

D1 Prievoz - Ruzinov

(PDI (voz/24h
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Obr. 2 Porovnanie tdajov z dopravnych prieskumov s modelom projektu [5] v Bratislave

Vypisovatel PPP sutaze MDV SR poskytlo taktiez dopravny model VUD podfa [7].
Z porovnania vysledkov modelu VUD a CSD 2010 vyplyva, Ze pri ,Nulovom stave“ v roku
2020 predpoklada model VUD taktieZz pokles intenzity dopravy na vSetkych



porovhavanych usekoch pre intenzitu dopravu nakladnej dopravy a to v rozmedzi 9 — 90%
bez podrobnej analyzy ,preco“. S vysledkom modelu VUD nemozno suhlasit ani s
predpokladom poklesu intenzity dopravy osobnych automobilov na useku dialnice
Pristavny most (0 -28%), Einsteinova (o0 -39,5%) a moste Lafranconi (o -19,3%), pretoze
tuto dopravu na Uzemi mesta nema, ktora komunikacia prebrat. Studia VUD komentuje aj
vysledky DIP [5] a [6], avSak poukazuje na to, ze jednotlivé dopravno-inzinierske
podklady v projektovych dokumentaciach boli vypracované zvlast pre jednotlivé tseky
infraStruktury D4 a R7 a v réznom Case a preto sa vyskytuje vich porovnani ,mierna
nekonzistentnost®. Stymto sa stretdvame na Slovensku skoro pri kazdom
infrastruktirnom projekte do roku 2015. ZvacSa sa prognédza riesi len prepoétom
koeficientmi pre jednotlivé useky a vobec sa nevykonavaju dopravné modely v ich
komplexnych moznostiach, ktoré inak poskytuju Siroké moznosti. Ako podklad pre
dopravné udaje sa pouzivaju len vysledky CSD!

HLAVNE ZASADY NA TVORBU DOPRAVNEHO MODELU

Zasady tvorby dopravného modelu su v [2] a [3]. Podstatou problematiky efektivneho
projektu D4 a R7 je urcite nakladna doprava a jej hodnota tranzitu. Zo skusenosti mozno
len konStatovat, Ze hodnoty tranzitu pre Bratislavu nedosahuju velké hodnoty. Podla
preStudovanych podkladov z poskytnutej dokumentacie sa len okrajovo spomina
v projekte D4 [5] hodnota tranzitu 28%. Nie je v8ak analyzovana ani na zakladnu hodnotu
skladby dopravného prudu s rozdelenim na OA a NA. Naopak Studia [7] tento udaj
tranzitu vyvracia a deklaruje na zaklade dopravného prieskumu pre generel dopravy
mesta Bratislavy [9] tranzit je len v hodnote 6%. Pritom sa taktiez nevenuje dostatocny
priestor na analyzu tranzitu. Je to velky nedostatok tejto Studie, pretoze mala, aj podla
nazvu ,Podrobna analyza dopravnych vztahov dotknutého uzemia”, vykonat tento rozbor.

Pre navrh nového dopravného modelu sa odporucali pouzit' tieto vystupy pre tranzit

dopravy:

1. tranzit dopravy pre celkové hodnoty intenzity dopravy na vstupoch do mesta sa
ohraniuje €asovym intervalom do 2 hodin. Tento argument je dblezity z hladiska
silnej atraktivity uzemia mesta Bratislavy, kde aj kratka zastavka na okraji alebo vo
vnutri Uzemia mesta sa nemoze klasifikovat ako ciel a ihned novy zdroj jazdy. Tento
axiom vSak plati len pre pripady, ak vstup a vystup na hraniciach mesta nie je ten isty;

2. s udajom 30% tranzitnej dopravy sa mbze suhlasit len pre hlavné smery tazkej NA
obojsmerne na vstupoch (mal sa dolozit z elektronického myta, ale klient - MDV
nedodal nacas tieto hodnoty):

e D1:Trnava—D4: A, D2: H, D2: CZ a
e R7:Dunajska Streda — D1: Trnava, D4: A, D2: H, D2: CZ;

3. hodnotu 6% tranzitnej dopravy mozno Kklasifikovat pre intenzity dopravy OA na
vSetkych vstupoch do mesta Bratislavy;

4. tieto hodnoty tranzitu sa pre vySSie uvedené dovody odporuCa pouzit pre vSetky
Casoveé intervaly dopravného modelu.

Skusenosti na Slovensku su pre prognézu velmi jednoduché. Doteraz sa skoro
v kazdej dokumentéacii prognéza pocitala a aj vo vystupoch v tendrovej dokumentacie
(okrem modelu [7]), kde sa urCuje vyvoj len individualnym prenasobovanim usekov
(linkov) ciest koeficientmi. Plati to pre cely navrh D4 a R7. Pre podmienky nového
dopravného modelu sa pouzilo vilastné €asové rozdelenie postupného rozvoja Uzemia
aglomeréacie mesta Bratislavy [1] pretoZze izemné plany (UP) podla platného stavebného
zakona musia obsahovat a zavazne potvrdit naroky na rozvoj mesta a obci v zakladnom
horizonte 15 rokov od pritomnosti s dalekym vyhladom 30 rokov. V tychto podkladoch UP
v8ak chyba Casova postupnost dosiahnutia definovaného obsahu a objemu rozvoja
Uzemia. Pristupilo sa na vlastnu optimalizaciu a predpoklady, ako sa bude aglomeracia
rozvijat na zaklade uz pripravovanych investiCnych projektov v oblasti byvania,
pracovnych prileZitosti a sluZieb. Jednoducha forma rozvoja sa opisuje v [3].



Na ur€enie vychodiskovych hodnot dopravného modelu sa porovnavali aj udaje
z modelu [7] pre r. 2020 v tomto poradi:
e 2020 bez investicie
e 2020 s investiciou bez tunela v dvoch scenaroch:
1. NA moze jazdit cez mesto a
2. uplny zakaz tranzitu NA cez mesto (model podla [7] vylucil kompletne celu
nakladnu dopravu aj zasobovaciu dopravu €o nie je spravne),
e 2020 DTS s investiciou s tunelom.

Porovnavali sa hodnoty noveho modelu (DTS) s modelom VUD [7 a 8], priCom
treba brat do Uvahy vela Specialnych okrajovych podmienok. Oba modely maju od
zakladu inu filozofiu. Model VUD vznikol z podkladoch dopravno-sociologického
prieskumu roku 2014 s chybami v kalibracii z [9]. Model DTS vznikol na zaklade
smerového prieskumu vroku 2002 aje kalibrovany v postupnosti ¢asu malymi
dopravnymi prieskumami z cca 25 projektov na uzemi mesta Bratislavy do roku 2015.
MozZno vSak konstatovat, Ze chyba modelu DTS nedosahuje také enormné rozdiely ako
model VUD. Metodické diferencie spo€ivaju najma v principoch priradovania a distribucie
dopravy na sieti cestnej infrastruktiry a najzasadnej$i nesulad spociva vo vychodiskach
pre zachytenie su€asného stavu dopravnych vztahov.

Zakladné vystupy modelu DTS mozno ziskat z [2 a 3]. Vtomto prispevku sa
venujeme len nakladnej doprave (NA). Na obrazku 3 je celomestsky model NA dopravy
s celodennym scenarom na rok 2020 bez D4 a R7. Vedla na obrazku 4. Je scenar taktiez
pre rok 2020, ale uz s investiciou D4/R7. Podrobné hodnoty udajov sa nachadzaju v [1].

Obr. 3 Zakladny scenar modelu DTS Obr. 4 Scenar modelu DTS
NA bez investicie — rok 2020 NA s investiciou — rok 2020

Ulohou dopravnej $tudie [1] bolo ziskat relevantné hodnoty z existujlcich
projektovych dokumentacii [5] a [6] a dodatoéného modelu [7] na to, aby sa objektivne
mohla dimenzovat pozemna komunikacia na vSetkych usekoch pripravovaného projektu.
Posudzovalo sa 43 usekov existujucej a pripravovanej dialniCnej a cestnej siete.
V systéme posudzovania sa vykonalo vela porovnavacich hladin na tychto usekoch zo
vSetkych dostupnych projektovych dokumentacii a dopravnych modelov, ktoré poskytol
klient (MDV). Dopravné scenare sa vykonali pre celodenné intenzity ako aj obe Spickové
hodiny. Kazdy Casovy horizont sa takto vykonal pre cely dopravny prud, zviast pre IAD
a zvlast pre NA.

Na obrazku 5 je porovnanie scenarov pre rok 2020 ,s a bez* D4 a R7, z ktorého
jednoznacne vyplyva vyznam potreby vybudovania oboch novych pozemnych
komunikacii. Kartogram vyjadreny zelenou farbou predstavuje pokles — zlepSenie stavu



na existujucej sieti pozemnych komunikacii, ktora bude mat’ vyznamny prinos pre mesto
Bratislava. Kartogram vyjadreny Cervenou farbou predstavuje intenzitu dopravy, ktora by
vyuzila nové trasy pozemnych komunikacii D4 a R7.

Obr. 5 Scenar modelu DTS NA Obr. 6 Scenar modelu DTS NA s tunelom
prinos stavby D4/R7 — rok 2020 celomestské prerozdelenie — rok 2020

Samozrejme dopravnym modelom sa skusalo vela variantov. Prikladom je obrazok 6,
na ktorom je celomestské zatazZenie nakladnej dopravy v pripade ak by uz v roku 2020
existoval tunel. ISlo o scenar, ktory sa pripravil na testovanie pripadnej ,severnej tangenty*
v meste. Na obrazku vsak nie je usek severnej tangenty.

Velmi podrobne sa poZadovalo sledovat rozdiely vo vystupoch pristupnej
dokumentacie, pretoZze sa hladala objektivizacia dopravnych vykonov. Zakladnym
nedostatkom vo faze sutaze mozno konsStatovat skutoénost, ze MDV nedokazalo
predlozit’ vysledky priebehov intenzit NA z elektronického myta, za posledné tri roky.

Nulovy scenar 2020 - PDI nakladné

Nazov Useku vozidla
Studené — Stvrtok na Ostrove
Most pri Bratislave — Studené
Vrakuna — Most pri Bratislave
Stvrtok na Ostrove- 11/503
Rovinka — Dunajskéa Luzna

Podunajské Biskupice -..
1/63 Rovinka
1/61 Ovocné sady - Metro
D4 Hr. Rakusko - Jarovce

D2 Pecna - Jarovce EHV-VUD
D2 Lafranconi mHV-DIP

D1 Einsteinova

BHV-DTS

D1 Pristavny most
D1 Vajnory - Senec
D1 Zlaté Piesky - Vajnory

D1 Trnavka - Zlaté Piesky
D1 Ruzinov — Trnavka
D1 Prievoz - Ruzinov
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Obr. 7 Zakladny scenar modelu DTS NA bez investicie — rok 2020
Poznamka: Odporu¢ame si pozriet hodnoty mostov Lafranconi a Pristavny most pre Nulovy scenar rok 2020
(neexistuje v roku 2020 este Ziadna ina komunikéacia, na ktord by sa mohli vozidla premiestnit)

Vysledky dopravného modelu DTS 2020 sa porovnavali s modelom VUD 2020
a ziskali sa tieto zakladné poznatky:




o zakladné disproporcie su na dvoch dialniénych mostoch v meste — Lafranconi
a Pristavny most,

e model VUD uvadza 2 hodnotu z roku 2015, ¢o nie je realne, pretoZze D4 neprevzala
zbytok danej dopravy. Model VUD je aj mimo hranic hodnét prieskumu CSD, ASD ako
aj modelu DTS,

Pristavny most, Einsteinova a dialnici D2 most Lafranconi, pritom neexistuje nahradny
odklon dopravy.

Porovnanie je na obrazku 7.
BUDE DIALNICA D4 S TUNELOM?

Zakladnou polemikou pri odbornych diskusiach je, & vroku 2030 uz bude
existovat tunel pod Karpatmi smerom na Rakusko s napojenim na rychlostnu
komunikaciu S8 zrakuskej strany. Pri analyzach je vSak ddlezité ziskat prehlad aj
0 moznosti existujuceho tunela, pretoze médzZze preukazat na dalSie rozvojové trendy
pripadne disproporcie v dopravnej politike Statu.

Preto sa pristupilo v analyzach aj pre scenare s tunelom pre dialnicu D4. Zakladny
atribut je vSak v tom, Zze model nepracuje komfortne s priamym prepojenim do Rakuska
(nie su definované prisludné zény — najma pre prognozu. Vtedy edte neboli k dispozicii
vysledky z cezhrani¢ného projektu BRAWISIMO). Vyhodou vSak je pri tomto variante
scenarov s tunelom, ktory umozni bez prepojenia do Rakuska preukazat maximalnu
moznu mieru hodnoty dopravy, ktora by podliehala mytu. Na obrazku 8 je scenar pre rok
2030 vo variante pre nakladnu dopravu. Vedlajsi obrazok 9 poukazuje na presun dopravy
cez tunel, ktory inak chrani samotné mesto Bratislavu. Kartogram vyjadreny Cervenou
farbou predstavuje intenzitu dopravy, ktora by vyuzila tunel. Kartogram vyjadreny zelenou
farbou predstavuje pokles — zlepSenie stavu na existujucej sieti pozemnych komunikacii,
ktora bude mat vyznamny prinos pre mesto Bratislava. Z modelu celodennej intenzity
dopravy (IAD + NA) vychadza, ze v roku 2030 by tunel preniesol na seba 29 800 voz/24h.

Obr. 8 Dopravny model DTS NA Obr. 9 Scenar modelu DTS NA
s investiciou a s tunelom — scenar 2030 prinos stavby tunelu na D4 — rok 2030

SPOPLATNENIE ALEBO VOLNA DIALNICA

V ramci dopravnych scenarov sa pri analyze ,myta“ hfadali zavislosti a preukazal aj
odklon nakladnych vozidiel s pozorovanim hodnoty intenzity dopravy na hlavhom vstupe
z/do mesta, na useku Triblavina z celej siete dopravného modelu. Porovnania sa vykonali
pre rok 2020 a 2030. Kartogramy nakladnej dopravy pre rok 2030 aj s tunelom pre oba
smery su na obrazkoch 44 a 45.




Z tychto obrazkov mozno konstatovat’

e v oboch smeroch je zrejmé, ze dialnica D4 aj bez myta je velmi aktualna a ,vytiahne*
skoro celu NA dopravu z a cez mesto;

e dbévodom je vysoka kvalita infradtruktiry bez zdrzania a zapch. V su€asnosti cez
mesto a Pristavny most sa v dopravnych $pi¢kach vytvaraju koldny od hranice mesta
az po most cez Dunaj v ¢asovej strate cca 30-40 min;

o dalSia moznost zvySenia intenzity NA dopravy je v hodnote 750 v. 670 NA vozidiel/24
h, ktoré maju ciel' v severozapadnej Casti mesta, kde je tovaren VW — v tomto scenari
nie je tranzit smerom na D2 do CZ pripadne na S8 do A;

o ostatné hodnoty NA na sieti mestskych komunikacii su minimalne aj pre rok 2020 ako
aj 2030.

Obr. 10 Scenér modelu DTS do mesta Obr. 11 Scenar modelu DTS z mesta
s tunelom — rok 2030 s tunelom — rok 2030
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SUVISLA DIALNICA D1 ZILINA - KOSICE POSTAVENA
NEBUDE?

Lubomir Matecek®
Kracové slova:
Gravitacny dopravny model, Primerané hodnotenie Natura 2000, vedecky pristup,

manipulacie ovplyvnujuce exaktne dosiahnuté vysledky, tzemnoplanovacie a dopravno-
planovacie dokumenty

Abstract:

Od roku 2006 je identifikovany vyrazny zaujem niektorych subjektov Statnej spravy
a samospravy realizovat stavbu rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica — Ruzomberok
v neurbanizovatelnom, cca 45 km dlhom useku uzkeho udolia, naprie€ chranenymi uzemiami
europskeho vyznamu Natura 2000. Zaroven stavba diafnice D1 v useku Turany po obec
Hubova - sucast hlavného urbanizaéného rozvojového koridoru Slovenska, dotykajuca sa
chranenych uzemi Natura 2000 - sa v cca 20 rocnom ¢asovom useku predinvesticnej
pripravy periodicky vracia do poziciam ktoré uz absolvovala. Suvislosti predinvestiCnej
pripravy rychlostnej cesty R1, v spojitosti s vyvojom urbanistického a dopravného planovania
i posudzovania vplyvov na Zivotné prostredie na Slovensku, su v ¢lanku analyzované
s dérazom na celospolocensky a politicky kontext.

Anglicky preklad
1 EXAKTNE FORMULOVANE VYCHODISKA NAVRHU LOKALIZACIE CESTNEJ SIETE

Pochybnost vyslovena v nazve ¢lanku vyplyva z okolnosti spojenych s vyvojom
pripravy a realizacie dialnice D1 v useku Turany — Hubova v kontexte s pripravou stavby
rychlostnej cesty R1 v useku Banska Bystrica — Ruzomberok. Odpoved na otazku v nadpise
je potrebné hladat v exaktnych disciplinach geomorfolégie, demografie, urbanizmu
a environmentalistiky v protiklade k postupu mocensky motivovaného konania niektorych
organov Statnej a verejnej spravy i samospravy. Ak priddme k uvedenému kontextu jeho
chronologické vnimanie, potom je potrebné uzemné ohranienie Slovenska rozsirit
predovsetkym na priestor byvalej Ceskoslovenskej socialistickej republiky a éasovy suvis
ohranicit rokom 1960.

Samotny dopravny/prepravny proces je deterministickym systémom formovanym
vonkajsimi faktormi. V zjednoduSenom modely vonkajSich vplyvov pbsobiacich na dopravny
proces vytvara geomorfolégia (primarna krajinna Struktura) zasadné vychodiska na vznik a
rozvoj osidlenia, teda i demografie, premietajucej sa do druhotnej krajinnej Struktury.
Prepravny proces funguje na baze dopytu po preprave medzi osidlenymi lokalitami s réznym
stupriom atraktivity vzhladom k poziadavkam na prepravu. Dopyt po preprave je vo
vSeobecnosti determinovany demografiou, smerovanie dopravy podlieha komplexnym
désledkom pésobenia gravitaéného zakona. Exaktné vyjadrenie prepisané do
matematickych rovnic — v nizSie uvedenych odsekoch — je su€astou gravitaénych
dopravnych modelov pouzivanych v dopravnoinZinierskej praxi.

Metédy prognézovania a modelovania prepravného a dopravného procesu, rovnice pre
vypocet objemov dopravy okrsku metédou Specifickych hybnosti:

DZiu = aiu * Xju DCiu * Xju

1Eubom|'r Matecek, Ing., Autorizovany inzinier Slovenskej komory stavebnych inZinierov, Smrekova 11, 010 07
Zilina, e-mail: lubo.matecek@gmail.com



kde DZ, a DCy je objem zdrojovej (ciefovej) prepravy okrsku i (j) za uelom ,u"
ay, a ay, je Specificka hybnost, pripadajuca na jednotku Strukturalnej veli€iny Xi, (Xju),
zistenu prieskumom (Dopravno-sociologicky prieskum)

Xiu @ X, je Strukturalna veli¢ina, relevantna pre konciacu (zac€inajucu) aktivitu,(pocet
obyvatelov, po€et ekonomickych aktivnych obyvatelov, pocet pracovnych
prilezitosti,...)

Metddy prognézovania a modelovania prepravného a dopravného procesu, pre
vypoCet smerovania sa pouziva gravitacna rovnica v obecnom tvare:
DZi * DCj
fwij)

kde DZ; a DC; su objemy dopravy okrskov/miest, vypocitané v prvom kroku,

Dij = Kij *

f (wy;) je odporova funkcia, (vzdialenost, Casova dostupnost, ...)
ki je faktor zabezpecujuci splnenie okrajovych podmienok

V rovniciach obsiahnuté faktory geomorfolégie (lokalizacia osidlenia v krajine dana
vzdialenostami medzi sidlami) a demografie (pocet obyvatelov, po€et ekonomicky aktivnych
obyvatelov, ich socialny status premietajuci sa do ich hybnosti) maju zasadny vyznam nielen
pre tvorbu optimalnych dopravnych sieti a dopravnej regionalizacie ale — parafrazujuc
historika Hugha Trevora —Ropera - zarover uruju i uroven komunikacie spoloénosti, jej
ekonomiku, politicku organizaciu.

V slovenskych realiach uzemného a dopravného planovania mozno identifikovat
Specificku problematiku lokalneho nadhodnotenia vyhladovych demografickych parametrov.
V prevaznej miere ide o snahu obci a miest, planovanim rozvojovych pléch pre byvanie
a priemyselné parky v Uzemnych planoch, zabezpedit obci/mestu vyhlad na jeho lepSiu
buducu prosperitu. S ponukou ploch pre byvanie je spojeny buduci narast po¢tu obyvatelov
obce/mesta, obvykle v rozpore s exaktnou demografickou prognézou. Ak sa ale takto
formulované planované bilancie narastu poctu obyvatelov jednotlivych obci/miest preberu do
vypoctov progndzy prepravnych procesov vytvaraju nezdévodnitelnu potrebu na rezervaciu
pléch a na stavbu prvkov dopravnej infrastruktary. Problém nadobudne velké rozmery ak sa
pri navrhovani dopravnej infrastruktury regionu alebo Slovenska vychadza zo suctu
oCakavani demografického rastu jednotlivych obci/miest podla ich uzemnych planov. Ako
priklad mozno uviest UPN regiénu Trnavského kraja v ramci ktorého bolo spogitané, Ze ak
by sa akceptovali o€akavania obci a miest kraja potom pocet obyvatelov kraja by narastol
o cca 80 tisic obyvatelov. V pripade Slovenska by sa rozpor medzi o¢akavaniami
z uzemnych planov obci a demografickou prognézou este primerane zvyraznil. Odhliadnuc
od starnutia populacie Slovenska, a s tym spojenej zmeny mobility obyvatelov, je rozdiel
planovat dopravnu infrastrukturu Statu pre cca pol miliona obyvatelov viac alebo menej ako
je realny pocet obyvatelov Statu.

INFOSTAT vypracoval dokument ,Prognéza populacného vyvoja Slovenskej republiky
do roku 2060“ v troch scenaroch (nizky, stredny, vysoky). Podla prognézy nizkeho a
stredného scenaru poCet obyvatelov Slovenska bude klesat, jeho priemerny vek bude vo
vSetkych scenaroch rast.



Tab.1 Progndza populaéného vyvoja Slovenskej republiky

Rok Pocet Celkovy Priemerny vek
obyvatelov prirastok 2060 - 2015

Stredny scenar

2015 5448 310 -103 380 40,01

2060 5 344 930 49,18

Zdroj: BLEHA, B., SPROCHA, B., VANO, B. 2013: Prognéza populacného vyvoja Slovenskej republiky do roku
2060. Bratislava, INFOSTAT, 81 s., ISBN 978-80-89398-23-2

Okrem sucasnych uzemnoplanovacich tendencii zvySovania poc¢tu obyvatelov
v mestach/obciach sa do dopravno planovacej praxe sa premietaju regionalne
a uzemnoplanovacie anachronizmy z obdobia normalizacie v Slovenskej socialisticke;j
republike (sedemdesiate a osemdesiate roky minulého storocia). Ide predovSetkym
o ,Projekt urbanizacie Slovenskej socialistickej republiky” ktory do praxe uzemného
a oblastného planovania premietol Ustavu CSSR a Zakon o tizemnom &leneni $tatu z 9.
aprila 1960 &. 36/1960 v Ceskoslovenskej socialistickej republike (zapadoslovensky,

Stredoslovensky, Vychodoslovensky kraj).

ercnova

Pod:

Obr. 1 Ortofotomapa dotknutého uzemia dialnice D1 a rychlostnej cesty R1 a R3

Zdroj:https://earth.google.com/web/@48.93245978,19.1092763,1244.66876404a,146469.77780543d,35y,0h,0t,0r




Obr. 2 Bariéry dopravnej siete Slovenska
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Zdroj: HALAS M. Dopravny potencial Slovenska, In GEOGRAFIE — SBORNIK CESKE GEOGRAFICKE
SPOLECNOSTI, Rok 2005, Zdroj: Lukni$, 1985, upravené

2 OBSAHOVA PODSTATA RELEVANTNYCH DOKUMENTOV

Statne autority Slovenska koncipuji socioekonomicky rozvoj, premietnuty na izemie
Statu, prostrednictvom pravnych predpisov vykonnej a zakonodarnej moci. Vykonna moc -
Vlada SR vyhlasila svojim Nariadenim €. 528/2002 Z. z. zo 14. augusta 2002 Zavaznu Cast
Koncepcie uzemného rozvoja Slovenska 2001 (dalej len ,KURS 2001%). Zavazna Cast KURS
2001 bola aktualizovana Uznesenim Vlady SR €. 513 z 10. augusta 2011 formou navrhu
Zmien a doplnkov €. 1 Koncepcie Uzemného rozvoja Slovenska 2001 s nazvom KURS 2011.

Vo faze Konceptu navrhu KURS 2001 boli odbornej a laickej verejnosti predlozené dva
zasadné varianty vyvoja osidlenia Slovenska, Uzko spaté s variantmi usporiadania
a hierarchie dopravnej sustavy Statu. Prvy variant, nazvany ako Polycentricky, vychadzal
z aplikacie vedecky zdokumentovanych principov a poznatkov uvadzanych
v predchadzajucej kapitole (gravitaény dopravny model). Polycentricky variant bol zarover
z hladiska efektivnosti dopravnej obsluhy uzemia Slovenska exaktne zdokumentovany
v priestorovom a ¢asovom kontexte. Druhy variant, nazvany ako Trojpolovy, bol ukotveny
v pokracovani a transformacii vyvojovych trendov z obdobi direktivne riadeného narodného
hospodarstva a tzv. demokratického centralizmu normalizovanej Slovenskej socialistickej
republiky. V podmienkach liberalnej trhovej ekonomiky, nedirektivneho demokratického
spolo¢enského zriadenia, vyhodnost a efektivita obsahovej platformy i celého Trojpdlového
variantu preukazana nebola. Vysledkom pripomienkového konania Konceptu navrhu KURS
2001 odbornou i laickou verejnostou bolo jednoznacné odporucenie Polycentrického
variantu na dopracovanie do finalnej podoby schvalenej Nariadenim Viady SR. Okrem
suvislosti transformacného vyvoja Slovenska bol podnetom ku koncipovaniu Trojpdlového



variantu i vyhraneny postoj a poziadavky Statnej spravy a samospravy regionu a mesta
Banskej Bystrice, zastupcov tretieho sektoru z Banskej Bystrice, vznesené v ramci podnetov
k spracovaniu KURS 2001. NajostentativnejSie poziadavky prevazne politického a regionalne
lobistického charakteru - vagsinou v rozpore s exaktnou odbornou metodikou - boli vznasané
zastupcami tretieho sektoru. Ako typicku ukazku mozno uviest ,Otvoreny list Krajského
grémia tretieho sektora v Banskej Bystrici premiérovi SR MikulaSovi Dzurindovi a
podpredsedovi vlady pre ekonomiku Ivanovi MikloSovi“. Uvadza sa v iom nasledovna
argumentacia:

»21.marca 2000 sa v Banskej Bystrici z iniciativy Krajského grémia tretieho sektora
uskutocnila regionéalna konferencia k problematike pripravovanej Koncepcie tzemného
rozvoja Slovenska (KURS 2001). .... Podla prezentovanych névrhov na riesenie KURS sa
mé pokracovat vo vystavbe rozostavanej dialnice na trase Bratislava — Trenéin — Zilina —
Poprad — PresSov - Kosice. O tejto trase je zname, Ze obsliZi len 57% obyvatelstva
Slovenska, pricom aj toto ¢islo sa méZe po vstupe Slovenska do Eurdpskej tnie a po
spristupneni madarskej dialnice na trase Bratislava — Budapest - MiSkolc pre obyvatelov z
oblasti KoSic ukazat ako nadhodnotené. Komunikacia vedena po trase Bratislava - Nitra —
Zvolen - Banska Bystrica - Ruzomberok - Poprad — Presov - KoSice by pritom obsluzila
aZ 90% obyvatelstva Slovenska a to ¢asovo a energeticky efektivnejSim spésobom.
Nasobne niZsie su aj investicné naklady na vybudovanie komunikacie stredom tzemia
Slovenska: Severna ,57%-na* trasa si na useku Zilina — Ruzomberok vyZiada vystavbu
mnohych nékladnych tunelov v celkovej dizke cez 20 kilometrov , kym stredna trasa by
vyzadovala vystavbu len troch az Styroch tunelov v celkovej dizke 7 az 9 km spéjajucich
Pohronie a Liptov popod Nizke Tatry. ... Plne to potvrdzuju aj plany Polska budovat v
severo-juznom smere dve prioritné trasy - jednu na Ostravsko a Viederi a druht na
Zakopané. Rychlostna komunikacia na Zakopané ma logické pokraCovanie smerom na
Oravu, Liptov, stredoslovensky metropolitny priestor Banska Bystrica - Zvolen a aglomeraciu
Budapesti. Skutoéne perspektivna severojuzna eurdpska trasa Slovenskom leZi na
historickej spojnici Budapest — Sahy - Zvolen/Banska Bystrica — RuZzomberok — Krakow —
Warsava. Prave sucéastou tejto trasy by mal byt tunel popod Nizke Tatry. ... . Jediné
zrozumitelné vysvetlenie masivnych investicii do tejto prekonanej trasy mozno Zial najst v
tom, Ze tato trasa vedie tzemim s extrémne vysokou podporou pre strany byvalej viadnej
koalicie.*



Obr. 3 Dostupnost’ trasy dialnice Bratislava — Trnava — Nitra — Zvolen — Banska Bystrica —
RuzZomberok — Predov - KoSice
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Obr. 4 Dostupnost trasy dialnice Bratislava — Trnava — Zilina — Ruzomberok — PreSov -
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Zdroj: Koncepcia uzemného rozvoja Slovenska 2001, Koncept navrhu, Ministerstvo Zivotného prostredia
Slovenskej republiky, August 2000

V ramci pracovnych materialov Konceptu navrhu KURS 2001 bola dopravnym modelom
vypocCitana vysSie uvadzana dostupnost trasy dialniénych prepojeni pre obyvatelov
Slovenska v izochrénach 15 a 30 minuat. Vysledky boli diametralne odlisné ako

v argumentacii Grémia tretieho sektoru z Banskej Bystrice.



Tab.2 Dostupnost’ tras dialnic a rychlostnych ciest

Variant

Dostupnost do 15

Podiel z celkového

Dostupnost do 30

Podiel z celkového

min [pocet poctu obyvatelov SR min [pocet poctu obyvatelov SR
obyvatelov] [%] obyvatelov] [%]

Bratislava — Banska 2136 184 39,61 3094 746 57,38

Bystrica — Ruzomberok -

KoSice

Bratislava — Zilina — 2 387 599 44,27 3206 190 59,44

Ruzomberok - KoSice

Zdroj: Koncepcia tzemného rozvoja Slovenska 2001, Koncept navrhu, Ministerstvo Zivotného prostredia
Slovenskej republiky, August 2000

Koncept navrhu KURS 2001 nasledne pracoval s komplexnou Strukturou zapado-
vychodnych a severo-juznych koridorov, variovanych v Polycentrickom a Trojpolovom
variante usporiadania dopravnej infrastruktury. Zasadny rozdiel medzi Polycentrickym
a Trojpolovym variantom v lokalizacii dopravnej infrastruktury spocival v umiestneni hlavnych
dopravnych koridorov a sieti eurdpskej urovne. V Polycentrickom variante boli lokalizované,
v zasade v su¢asnom tvare, v urbanizovanych koridoroch Bratislava — Zilina — Kosice
a Cadca - Zilina — Martin — Zvolen - Sahy, v Trojpélovom variante boli lokalizované
v koridoroch Bratislava — Zvolen — KoSice a Trstend — Ruzomberok — Banska Bystrica —

Sahy.




Obr. 5 Dopravna infrastruktira — Polycentricky variant, Koncept navrhu KURS 2001
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Zdroj: Koncepcia Gzemného rozvoja Slovenska 2001, Koncept navrhu, Ministerstvo Zivotného prostredia

Slovenskej republiky, August 2000



Obr. 6 Dopravna infrastruktura — Trojpolovy variant, Koncept navrhu KURS 2001
TROJPOLOVY VARIANT M 1:1 000 000
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Zdroj: Koncepcia Gzemného rozvoja Slovenska 2001, Koncept navrhu, Ministerstvo Zivotného prostredia
Slovenskej republiky, August 2000

Vy8&Sie uvedené subjekty z regidbnu a mesta Banskej Bystrice boli jediné, ktoré
Trojpdlovy variant vo svojich vyjadreniach, v ramci pripomienkovania Konceptu KURS 2001,
podporili. Obstaravatel — MZP SR — vyhodnotilo pripomienkové konanie Konceptu KURS ako



dominantnu podporu zu€astnenych Polycentrickému variantu ktory zadalo zhotovitelovi
AUREX s.r.o. spracovanie do podoby vysledného variantu KURS 2001. Vo vyslednom
variante — spracovanom na zaklade Polycentreckého variantu — bola Cast severojuzného
prepojenia presmerovana z linie Martin — Sasovské Podhradie — Zvolen do efektivnejsie
vyuzitého prepojenia Martin — TurCianske Teplice — Banska Bystrica - Zvolen.

Nasledne, po schvaleni Nariadenim VIady SR Zavaznej éasti KURS 2001 MZP SR
obstaralo detailnejSie rozpracovanie problematiky cestnej infraStruktury prostrednictvom
dopravného modelu, zahriujuceho do rieSenia i vplyv regidonov susediacich Statov, okrem
Ukrajiny. Uzemny generel cestnej dopravy SR exaktne zhodnotil stav a prognézu cestne;
dopravy, odvodenu od geomorfologie, prognézy demografie a hybnosti. Nasledujuce
vysledky jasne deklaruju najvyssiu efektivnost dopravnej obsluhy tzv. severnej trasy
prepojenia zapadu a vychodu Slovenska a severozapado — strednej trasy severojuzného
prepojenia v podiele obsluhy obyvatelov a vychodnej severojuznej trasy v pocte obslizenych
obyvatelov na 1 km trasy. Zaroven bolo konstatovaneé, Ze najvy3Sie parametre dopravnej
obsluhy severojuznych tras dosahuje prepojenie Bratislava — Zilina — Cadca, ktoré ale bolo
v useku po Zilinu hodnotené ako sugéast zapado-vychodného prepojenia. Najslabsie
parametre dopravnej obsluhy, zo v8etkych sledovanych tras, boli preukazané v
strednom severojuznom prepojeni §t. hr. SR/PR — Trstena — Ruzomberok — Banska Bystrica
- Sahy — &t. hr. SR/MR. Dévodom je minimalna hustota obyvatelov v Gseku Banska Bystrica
— RuZomberok a nizka hustota obyvatelov medzi Zvolenom a Sahami, ktorej vplyv sa nasobi
nulovou Sancou rozvoja sidiel medzi Banskou Bystricou a RuZzomberkom, v iuzkom 45 km
dlhom udoli, nachadzajucom sa v Narodnych parkoch a uzemiach Natura 2000.

Tab.3 Dostupnost zapado-vychodnych tras diafnic a rychlostnych komunikacii

Trasa M.j. 1zochrény dostupnosti [min] Dizka | Poget dostupnych
trasy | obyvatefov na 1 km
v km trasy v izochrénach [min]
Do 15 Do 30 Do 45 Do 15 | Do 30 | Do 45
Bratislava-Zilina-KoSice [Pocet obyvatelov] 2493881 | 3528473 | 4534098 | 428 5827 | 8244 | 10594
(severna) Podiel obyv. zo SR [%] | 46,36 6559 84.29
Bratislava-Zvolen-KoSice | [Pocet obyvatelov] 2007579 | 3033744 | 4045304 | 394 5095 | 7700 | 10267
(stredojuzna) Podiel obyv. zo SR [%] | 37,32 56,40 75,20
Bratislava-Nové Zamky- | [Pocet obyvatelov] 1463330 | 2641615 | 3393548 | 363 4031 | 7277 | 9349
KoSice (juzna) Podiel obyv. zo SR [%] | 27,20 4911 63,08
Tab.3 Dostupnost’ severo-juznych tras dialnic a rychlostnych komunikacii
Trasa M.j. I1zochrony dostupnosti [min] Dizka Pocet dostupnych
trasy obyvatelov na 1 km trasy
[km] v izochrénach [min]
Do 15 Do 30 Do 45 Do 15 | Do 30 | Do 45
Skalité-Zilina-Martin- [Pocet obyvatelov] | 875 505 1554 891 2182857 | 239 3663 | 6506 | 9133
B.Bystrica-Sahy (SZ- Podiel obyv. z0 16,27 28,90 40,58
stredna) SR [%)]
Trstena-Ruzomberok- [Pocet obyvatelov] | 536 893 936 256 1442 857 | 203 2645 | 4612 | 7108
B.Bystrica-Sahy Podiel obyv. 2o 9,98 17,40 26,81
(strednad) SR [%]
Svidnik-Kosice-Milhost [Pocet obyvatelov] | 587 533 933705 1352954 | 145 4052 | 6439 | 9331
(vychodna) Podiel obyv. zo 10,92 17,36 2515
SR [%]

Zdroj: Uzemny generel cestnej dopravy SR/ KURS 2001, MZP SR, Aurex s.r.o., Bratislava, méj 2003

Transformacia vypoctov dopravnej obsluhy obyvatelfov do dopravného zatazenia cestnej
siete vyjadruje potencial jej vyuzitia (gravitatny model). Nasledujuci obrazok predstavuje
potencialnu zataz cestnej siete aj so zohladnenim vplyvu prihrani€nych regiénov na cestnu
dopravu na Slovensku. Vysledky progndznej zataze gravitatného modelu potvrdzuju




vypocCitané parametre efektivnosti dopravnej obsluhy tzemia Slovenska. Z hladiska
moznosti previazania severojuznych tras sa jasne preukazuje ako vyhodné rieSenie
vylstenia severozapadnej vetvy od Cadce cez Zilinu do priestoru Martina a od Trstenej cez
Ruzomberok do priestoru Martina, dalej s pokraCovanim juznym smerom k TurCianskym
Tepliciam a s kratkym prechodom cez masiv Kremnickych vrchov do priestoru Banskej
Bystrice (15 az 20 — 25 tis. voz/24h). Do uvedenej trasy by mala byt presmerovana
medzinarodna tranzitna doprava E77, pri€om v na ceste 1/59 Banska Bystrica — RuZzomberok
(pokles na 5 az 10 tis. voz/24h) by zostala len medziregionalna doprava. Pokracovanie
severojuznej trasy je navrhnuté dalej cez priestor Zvolena, Krupiny k hrani¢nému priechodu
v Sahach.

Obr. 7 Prognézne zatazZenie cestnej siete

Prognézne zataZenie cestnej siete A
koncentraéno-egalizacny variant, verzia 2 so zvySenou hybnost'ou
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Zdroj: Uzemny generel cestnej dopravy SR/ KURS 2001, MZP SR, Aurex s.r.o., Bratislava, méj 2003

KURS 2001 a jeho Zmeny a doplnky €. 1 KURS 2011 vo svojich Zavaznych Castiach
proklamuju zakladné dopravné &lenenie Uzemia Slovenska na dopravné regiony. Okrem
Exaktné preukazanie jeho opodstatnenosti bolo vykonané dopravnym modelom v Uzemnom
generely cestnej dopravy SR. Dopravna regionalizacia je formovana principmi trvalo
udrzatefnej mobility — efektivnosti dopravnej obsluhy uzemia (s akceptaciou hranic
sucasnych krajov). Jej vychodiskom su geomorfolégia (prirodné bariéry braniace rozvoju
urbanizacie), demografia, urbanizmus (sidelné koridory, funk&né mestské oblasti,
polycentrické sustavy osidlenia), ochrana prirodne cennych uzemi. Okrem uvedeného,
doterajSia prax lokalizacie distribu€nych a obsluznych jednotiek hospodarskych
a obchodnych subjektov dlhodobo preukazuje funk&nost’ uvedenej regionalizacie Slovenska
(Bratislava, Juhozapad — Podunajsky priestor, Severozapad - Povazie, Stred — Pohronie a
Poiplie, Vychod).



Obr. 8 Dopravna regionalizacia Uzemia Slovenska
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Zdroj: Zmeny a dopinky ¢.1 Koncepcia tzemného rozvoja Slovenska 2001, (KURS 2011), Ministerstvo dopravy,
vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky

V medziobdobi rokov aktualizacie KURS bola prostrednictvom zakonodarnej moci —
Narodnej rady SR — posilnena pozicia odvetvovej dopravnej problematiky nad uroven
komplexnej Uzemnoplanovacej a environmentalnej (strategicky proces posudzovania vplyvov
na zivotné prostredie podla Zakona €. 24/2006 Z . z. o posudzovani vplyvov na zivotné
prostredie a o zmene a doplneni niektorych zakonov, v zneni neskorSich predpisov).
Narodna rada SR — na podnet poslaneckého navrhu Petra Pelegrinyho - prostrednictvom
zakona €. 8/2009 Z. z. o cestnej premavke a o zmene a doplneni niektorych zakonov viozila
do zakona €. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon) v zneni neskorsich
predpisov Prilohu €. 2 ,Zoznam dialnic a rychlostnych ciest v rozsahu podla uznesenia Vlady
SR €. 882/2008". Priloha €. 2 taxativne definuje a prejudikuje (okrem inych usekov dialnic
a rychlostnych ciest) rychlostni cestu R1 v trase ,Trnava - Nitra - Zarnovica - Ziar nad
Hronom - Zvolen - Banska Bystrica — Ruzomberok®. Inkriminovany usek Banska Bystrica —
Ruzomberok pritom v doplnenom Cestnom zakone nema jednoznacné urcenie trasy.
Zakonodarca sa zrejme opieral o dovtedy vypracovaneé technické studie avSak ziadna z nich
nebola ukon¢ena strategickym environmentalnym hodnotenim vplyvov s porovnanim
alternativnych koridorov. Investi¢na vystavba SSC v Banskej Bystrici — obstaravatel
technickych Studii - priamo pristupila k lokalizacii rychlostnej cesty v koridore Banska Bystrica
— Korytnica — Ruzomberok, naprie¢ uzemiami Narodnych parkov a Natura 2000. Za tymto
ucelom obstarala v roku 2010 spracovanie technickej studie ,Cesta 1/59 (R1) Banska
Bystrica — hranica kraja — Ruzomberok D1“. Tiez je potrebné zmienit, Ze taxativne
vymenovanie siete dialnic a rychlostnych ciest v Cestnom zakone nema v slovenskych
a Ceskoslovenskych suvislostiach predchodcu. Vzhfadom na vtedajSie okolnosti absencie
preukazania opodstatnenosti stavby rychlostnej cesty R1 z Banskej Bystrice cez Korytnicu



do RuzZzomberka je mozné uvedeny legislativny akt hodnotit ako regionalny lobizmus

a pripadne i klientelizmus (poslanec Peter Pelegriny je obyvatefom Banskej Bystrice ktory
haji rozvojové zaujmy mesta formulované uzemnoplanovacich dokumentoch este z obdobia
Slovenskej socialistickej republiky).

Skuto€nost, Ze prepojenie Banskej Bystrice a Ruzomberka rychlostnou cestou nebolo
posudzované podla §4 Zakona €. 24/2006 Z . z. v zmysle strategického porovnania a
hodnotenia variantnych koridorov prepojenia je zavaznym nedostatkom legislativheho
procesu. Vykonané strategické hodnotenie ,Novy projekt vystavby dialnic a rychlostnych
ciest - Doplnok &. 1 uvedeny krok hodnotenia variantnych koridorov rychlostnej cesty R1
nenahradza. V porovnani s prilohou €. 2 cestného zakona je trasa rychlostnej cesty R1 uz
v Novom projekte vystavby, v useku Banska Bystrica — Ruzomberok taxativne lokalizovana
do koridoru Slovenska Lup&a — Korytnica s dizkou celého tahu 216,3 km. Uznesenie Vlady
SR €. 406 z 9. juna 2010 k sprave o plneni programu pripravy a vystavby siete ciest |. triedy
na roky 2007 - 2010 schvaluje doplnok €. 1 Nového projektu vystavby diafnic a rychlostnych
ciest eSte v ¢ase pred vydanim Zaverecného stanoviska procesu EIA k dokumentu ,I/59 (R1)
Banska Bystrica — hranica kraja - Ruzomberok D1“ a prirodzene i s oneskorenim dvoch
rokov po uvedeni v Prilohe €. 2 ,Zoznam dialnic a rychlostnych ciest v rozsahu podfa
uznesenia Vlady SR &. 882/2008".

Predmetné zaverecné stanovisko EIA ,1/59 (R1) Banska Bystrica — hranica kraja -
Ruzomberok D1¢&. 2354/2010-3.4/ml z 05. oktdbra 2010 v bode 46 pritom stanovuje:

»V pripade realizacie v tsekoch 3 (Slovenska Lupéa — Korytnica) a 4 (Korytnica —
Ruzomberok D1) sa predpokladaju vyznamné vplyvy na zaujmy ochrany prirody a
povolenie vystavby je mozné len z naliehavych dévodov vyssieho verejného zaujmu a
za podmienky uloZenia kompenzacnych opatreni podla osobitného predpisu. Ak sa na
prislusnom dzemi nachadzaju prioritné biotopy alebo prioritné druhy, navrhovanu
¢innost’ mozno povolit’ len z takych naliehavych dévodov vyssieho verejného zaujmu,
ktoré sa tykaju verejného zdravia, verejnej bezpecnosti alebo priaznivych désledkov
zdasadného vyznamu na Zivotné prostredie, alebo ak podla stanoviska Eurépskej
komisie suvisi s inymi naliehavymi dévodmi vyssieho verejného zaujmu (§ 38 ods. 3
zakona o posudzovani vplyvov). O prijatych kompenzacnych opatreniach informuje
ministerstvo Eurépsku komisiu. Z uvedeného vyplyva pre navrhovatela vykonat potrebné
administrativne povolovacie kroky este pred vydanim tzemného rozhodnutia.“

Vys8i verejny zaujem nad zaujmy ochrany prirody (neurbanizovatelné uzemie
Narodnych parkov Nizke Tatry a Velka Fatra, su¢ast Natura 2000) - podla doterajSich
poznatkov — dodnes udeleny nebol. Vy&Sia legislativna uroven prejudikovanej trasy
rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica — Ruzomberok sa i tak nasledne premietla do Zavaznej
Casti zmien a doplinkov €. 1 KURS 2011.

Politicky formulovany akt zasahu do pravoplatnej Struktury navrhovanej siete diafnic
a rychlostnych ciest na najvySsej legislativnej urovni vniesol do odbornej problematiky
nesystémovy prvok, ktory v metodicky spravne spracovanej, exaktne zdoévodnitelnej,
dokumentacii nemohol byt pozitivne preukazatefny. Za u¢elom dosiahnutia Ziadaného
vysledku boli v dopravnych Studiach predinvestiCného procesu pripravy stavby rychlostnej
cesty R1 Banska Bystrica — Ruzomberok, ale i na trase rychlostnej cesty R3 v usekoch
Trstena az krizovatka s dialnicou D1 Hubové/Likavka a Martin — Sasovské
Podhradie/Handlova, vykonavané ucelovo zamerané vstupy. V prvych fazach produkovania
dopravnych studii boli u€elové vstupy vykonavané naivnym (mozno az Studentskym
spOsobom) ked Ziaduci vysledok bol dosahovany prenasobenim korektnym spésobom
dosiahnutého vysledku Cislom zabezpecujucim pozadovanu hodnotu. Nasobiace Cislo sa
ukryvalo v koeficientoch prognézovania vyhladovych intenzit cestnej premavky o ktory bol
navySeny metodicky dany koeficient (MP 1/2006 Metodicky pokyn a navod progn6zovania



vyhladovych intenzit na cestnej sieti do roku 2040) s odévodnenim udajne vysSieho ako
oCakavaného rastu prostrednictvom vykonanych prieskumov, zva¢sa bez akreditovaného
dozoru. Inym spdsobom bolo zadanie hodnoty Spi¢kovej hodiny do vypoctov v jej cca
trojnasobnej hodnote. Postupy mali vplyv na vypocet intenzity dopravy a nasledne na
finanéné a ekonomické hodnotenie stavby.

Ako ukazku manipulativhych zasahov do metodiky a spdsobu vypodtov s vplyvom na
vystup Studie mozno uviest Dopravno-inZiniersku analyzu — strategicky dopravno-inziniersky
dokument pre rychlostnu cestu 1/59 (R1) v useku Banska Bystrica — RuZzomberok z roku
2010, pouzivany ako suéast procesu SEA, EIA, DUR. Porovnanim udajov prognézy dopravy
Dopravno-inzinierskej analyzy s hodnotami vyhladovych intenzit vypocitanych podla
zavazného metodického pokynu MP1/2006 (Metodicky pokyn a navod prognézovania
vyhladovych intenzit na cestnej sieti do roku 2040) boli zistené az o 81 % nadhodnotené
vysledky intenzity dopravy uvadzané v Dopravno-inzinierskej analyze. Predpokladané
dopravné zatazenie vyhladovej rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica — Ruzomberok cez
Hiadel'ské sedlo k roku 2040 podla analyzy predstavuje v usekoch od Slovenskej Lup€e po
RuZomberok juh hodnoty okolo 17 tisic voz./24h. Uvedena navySena intenzita dopravy
v DSZ/DUR reprezentuje hodnoty vytvarajice formalny predpoklad pre zdévodnenie
vystavby rychlostnej cesty vo 4 pruhovom usporiadani. Zdévodnenie jednostranného
navySenia prognézovanej intenzity v prospech useku Banska Bystrica — Ruzomberok sa
opiera o exaktne nedokazané javy presmerovania dopravy (anulovanie dopravného vyznamu
hrani¢ného priechodu dialnice D3 Skalité — Zwardon, presun tranzitu zapad — vychod
z diafnice D1 na R1) a dokonca popiera i vo veci relevantny text zavazného metodického
pokynu MP 1/2006 (,v roku 2006 sa neuvaZovalo s prediZenim rychlostnej cesty R1 po
Ruzomberok...Z toho dévodu bolo potrebné prehodnotit odporuc¢ané koeficienty“ v rozpore
s obsahom MP 1/20086, vid jeho strana 7 kde je usek R1 pomenovany ako R3). Odévodnenie
zaverecného stanoviska EIA €. 2354/2010-3.4 ml k predmetnému Zameru sa na strane 75
priamo odvolava na nekorektné — az o 81% nadhodnotené udaje o prognéze dopravy vo
vete: ,Mieru spoloCenskej potreby koridoru podCiarkuje prognéza dopravnych intenzit na
tahu Banska Bystrica — RuZomberok (R1), ktora predpoveda v strednodobom horizonte az 3
— nasobny narast".

Obr. 9 Smerovy dopravny prieskum, stanovistia dopravného prieskumu v Ruzomberku
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Zdroj: DopravnoinZinierska analyza Sttdie realizovatelnosti (SR) ,Rychlostnéa cesta R1 Banské Bystrica —
RuZomberok, 2015



Dopravnoinzinierska analyza $tudie realizovatelnosti (SR) ,Rychlostna cesta R1
Banska Bystrica - Ruzomberok® z roku 2015 ovplyviiuje vysledky smerovania dopravy
sofistikovanejSim spdsobom. Smerovy dopravny prieskum vykonany za ucelom pouzitia dat
pre dopravnu analyzu umiestiuje stanoviste smerového prieskumu na ceste 1/59 v meste
Ruzomberok tesne za krizovatku s cestou /18 v smere na Biely Potok. StanoviSte tohto
smerového prieskumu spravne malo byt (v obrazku stanoviste B, rovnaké vyhrady o
spravnosti mozno zaujat’ i k umiestneniu scitacieho stanovista E) umiestnené na ceste 1/59
na hranici intravildnu uzemia mesta Ruzomberok, teda az za priemyselnou mestskou ¢astou
Biely Potok. Prinosom takto lokalizovaného stanovista je zaratanie zdrojovej/cielovej
dopravy a vnutornej dopravy priemyselného okrsku mesta RuZzomberok do tranzitnej dopravy
cesty 1/59 (predovSetkym smeru Banska Bystrica — Poprad z dévodu nespravneho
umiestnenia i stanovista E). Vysledkom postupu je v ramci kalibracie modelu navySenie
tranzitu na ceste 1/59 — v progndze rychlostnej cesty R1 — a tym i umelé zvySenie jej
dopravnej atraktivnosti objavujuce sa vo vypoc&toch prerozdelenia smerovania dopravy,

v prospech stavby rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica — Ruzomberok.

Zasadnym procesnym spésobom ako preukazat opravnenost pertraktovaného useku
rychlostnej cesty R1 je taktiez vynechanie dvoch délezitych krokov v procese strategického
hodnotenia vplyvov na Zivotné prostredie.

V prvom pripade ide o spominanu etapu SEA v ktorej sa vzajomne porovnavaju
a hodnotia vSetky akceptovatelné variantné koridory lokalizacie trasy rychlostnej cesty medzi
Banskou Bystricou a Ruzomberkom, a to na zaklade hodnotenia potencialov koridorov
prostrednictvom uplatnenia gravitaéného dopravného modelu, teda bez kalibracie na
sucasny stav premavky na cestach. V Ziadnej z uvedenych dopravnych studii uvedena
metodika gravitatného modelu pouzita nebola. Jej princip spociva v preukazani
potencialneho smerovania dopravy odvodeného od Strukturalnych veli¢in a odporove;j
funkcie gravitatného zakona. Tzv. dopravny model pouzivany v pertraktovanych dopravnych
Studiach poklada sucasny stav smerovania dopravy za vychodiskové staus quo na ktorom je
nasledne realizovana prognéza prepravnych prudov cestnej dopravy (dopravny model je
kalibrovany na su€asné pomery smerovania a intenzity cestnej dopravy). Pre ucel prognozy
je realizované prenasobenie vyhlfadovymi koeficientmi rieSeného cestného tahu resp. celej
siete ciest urcitej triedy v kraji (MP 01/2006, TP 07/2013). Uvedeny postup svojim spdsobom
prejudikuje su€asné umiestnenie a hierarchizaciu cestnej siete i do prognézovanych
horizontov. Zarover odblokuje iné - i optimalnejSie - navrhy usporiadania siete ciest,
generované gravitatnym dopravnym modelom. Kalibraény postup na su€asny stav
smerovania a intenzity cestnej dopravy spolahlivo anuluje Strukturalne parametre hustoty
obyvatelov z dévodu primarnej akceptacie su¢asného umiestnenia cesty, v naSom pripade
I/59 (E77 urCenegj i pre tazku medzinarodnu kamiénovu dopravu) v neosidlenom uzemi. Inym
spbsobom ako je absencia gravitatného dopravného modelu si nie je mozné vysvetlit' v
Studii realizovatelnosti uvadzana hodnotovt porovnatelnost dopravnej obsluhy izemia s 6
038 obyvatelmi (obce Liptovska Osada, Liptovska Luzna, Liptovské Revice) pozdiz
rychlostnej cesty R1 v useku Banska Bystrica — Ruzomberok a uzemia s 112 879 obyvatelmi
pozdiz rychlostnej cesty v prepojeni Banska Bystrica — Turdianske Teplice — Martin (okresy
Martin a Tur€ianske Teplice). Rovnakym spdsobom si je mozné vysvetlit i absenciu analyzy
dominantného zdroja a ciela cestnej dopravy na trase Banska Bystrica — Ruzomberok a to v
lokalite obce a strediska cestovného ruchu Donovaly. Z porovnani vzajomnej priestorovej a
Casovej dostupnosti dominantného dopravného vztahu Banskej Bystrice a Donoval je
zrejmé, Ze vyhodnejSou trasou zostane povodna cesta 1/59, ¢im klesnu hodnoty a
opodstatnenie realizovatelnosti tunelovych usekov rychlostnej cesty R1 v Useku Slovenska
Lupca — Korytnica (Natura 2000).

Druhy legislativne a odborne nekorektny postup je vykonavany prostrednictvom
spbsobu realizacie a zavadzajlcej prezentacie tzv. Primeraného posudenia vplyvu



rychlostnej cesty R1 na uzemia sustavy Natura 2000. Dokument uvedeny v prilohe C.1.6.R1
Natura pod nazvom ,Hodnotenie vyznamnosti vplyvov rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica
— Ruzomberok na uzemia sustavy NATURA 2000“ primerané posudenie sa sice vecne
vypracoval v zmysle novej slovenskej metodiky k Cl. 6.3 smernice o biotopoch, ale k tomuto
dokumentu s inym ako legislativne stanovenym nazvom nebudu musiet byt uplatnené
(prisnejsie) kritéria ekvivalentné dokumentu s nazvom Primerané posudenie.

Stanovisko Spravy Narodného parku Nizke Tatry uvadza “Dokument vykazuje vysoku
znamku neurcitosti, vid’ zavery na str. 123: ..Na zaklade doteraz realizovanych prieskumov a
vysledkov hodnotenia nie je vylu¢eny vplyv na integritu dzemi sustavy Natura 2000...Na
zaklade dostupnych udajov — technickych i ekosozologickych sa vykonalo pre variant
prediZzenia R1 predbezné primerané postidenie. Z vysledku hodnotenia miery vplyvov
PrediZzenia rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica — RuZzomberok na Uzemia ststavy Natura
2000 vyplyva, Ze realizacia R1 v useku Slovenska Lup&a — Korytnica by mohla mat’ vplyv na
integritu Uzemia sustavy Natura 2000*

Stanovisko Spravy Narodného parku Nizke Tatry k dokumentu pre Usek Slovenska
Lupca — Korytnica zdéraznuje vplyv na chranené uzemia narodnej siete, ako aj uzemia siete
Natura 2000. ,V tejto suvislosti upozorriujeme na zavadzajuce ,vyhodnotenie“v Tab.:
Prehladna tabulka vyznamnych vplyvov na zloZky Zivotného prostredia (str. 58 Oznamenia),
kde sa porovnévaju len varianty v zmysle predloZzenej zmeny a mensi plosny, &i dizkovy
zaber/zasah sa prezentuje ako ,zmiernenie vplyvu“. Neporovnava sa teda navrhovana
zmena s nulovym variantom, resp. so zasadne inymi alternativami (napr. rychlostna cesta
R3)*

Vo vztahu k predlozenej dokumentacii Oznamenie o zmene navrhovanej innosti
»Rychlostna cesta R1 usek Slovenska Lup¢a - Korytnica - Ruzomberok” Sprava Narodného
parku Nizke Tatry odporuc¢a posudit zamer (zmenu) v zmysle zakona 24/2006 Z.z. v plathom
zneni:

Lhie len vo vztahu k variantu V2, ale komplexne vo vztahu k nulovému variantu a inym
alternativam umiestnenia severo-juzného prepojenia“.

Lhie len vo vztahu k zakladnému variantu a variantu V1, ale zaradit’ aj postdenie tzv.
bazického ,dlhého” tunela (vid’ Sprava o hodnoteni ,1/59 (R1) Banska Bystrica — hranica
kraja — RuZzomberok D1 kde bol posudzovany ako subvariant a najméa komplexne vo vztahu
k nulovému variantu a inym alternativam umiestnenia severo-juzného prepojenia“

Odbornu roven procesu SEA a v ramci neho primeraného hodnotenia v dokumente
»,Hodnotenie vyznamnosti vplyvov rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica — RuZzomberok na
uzemia sustavy NATURA 2000“ vystizne dokumentuje jej komparacia s obsahom SEA a
dokumentu ,Dialnica D1 Turany — Hubova, Primerané posudenie vplyvov stavby na uzemia
sustavy Natura 2000°.

V pripade rychlostnej cesty R1 bolo vypracované predbezné (nie je dodrzany asovy
rozsah terénnych prieskumov minimalne jednej vegetacnej sezény) primerané posudenie
S0 zavadzajucim nazvom (Hodnotenie vplyvov rychlostnej cesty R1 na Uzemia sustavy
Natura 2000) ,tak aby pri vyjadreni sa k vysledkom nemuseli byt uplatnené kritéria ako na
primerané posudenie“ vid Dokladovéa ¢ast’ Studie realizovatelnosti rychlostnej cesty R1
Banska Bystrica — Ruzomberok.

V pripade dialnice D1 v useku Turany — Hubova je autorom Primeraného posudenia
Statna ochrana prirody Slovenskej republiky (07.2015). Na vypracovanie predlozeného
primeraného posudenia bola plnohodnotne, bez ¢asovych obmedzenia terénneho
prieskumu, pouzita predovsetkym Metodika hodnotenia vyznamnosti vplyvov planov a
projektov na Gzemia sustavy Natura 2000 v Slovenskej republike (SOP SR, 2014) a tiez



Metodika hodnoceni vyznamnosti vlivu pii posuzovani podle § 45 i zakona €.114/1992 Sb. o
ochrane pfirody a krajiny v znéni pozdejsich predpist (Véstnik MZP CR z novembra 2007).

Preciznu uroven procesu SEA dialnice D1 Turany — Hubova ilustruje napr. obrazok
monitorovania medvedov, proces SEA rychlostnej cesty R1 s poznatkami uvedenej urovne
ziskanymi terénnym prieskum, zamerne nedisponuje.

Obr. 10 Monitoring medvedov

Dialnica D1 Turany - Hubova Spréva o hodnateni vplyvow

Velka Fatra

Dopravna zataz 20,000 / 24h. cesta | / 70
Dopravna zataz 28 200 / 24h. cesta | / 18
Dopravna zataZz 6 500 / 24h_cesta ll / 583

Obr. 6 Medvede monitorované v roku 2015 v oblast planovanej vystavioy Useku diafnice D1 Turany — Hubova

Zdroj: Dialnica D1 Turany — Hubova, Sprava o hodnoteni vplyvov, Dopravoprojekt Bratislava, 2015

Do kategodrie procesnych aktov je mozné zaradit' i obsah stanovisk retortu dopravy
k navrhu Zavaznej Casti zmien a doplnkov €. 1 KURS 2011.



Stanovisko a pripomienky k Zmenam a doplnkom ¢.1 KURS 2001, MDPaT SR, Sekcia
stratégie, zalezitosti EU a medzinarodnych vztahov, Odbor stratégie, oddelenie
programovania dopravnej infrastruktury, z 30.3.2010 uvadza nasledovné:

,Bod 6. Na str. 47 v ¢asti Narodna udroveli - infraStruktura cestnej dopravy nahradit
textv 2., 3. a 4. odseku zacinajuci ,Podla oznamenia MDPT SR je...” a konciaci slovom
...Donovaly.“ v celom rozsahu znenim: ,Na prediZenie trasy rychlostnej cesty R1 o novy Usek
Banskéa Bystrica - RuZzomberok, pripojenie na dialnicu D1 je spracovany Doplnok ¢. 1
Nového projektu vystavby dialnic a rychlostnych ciest a strategické hodnotenie vplyvov na
Zivotné prostredie SEA. Spracovaniu doplnku predchadzali dopravné Studie s
technicko-ekonomickym hodnotenim variantnych rieseni trés prediZenia rychlostnej
cesty. Hodnoty ekonomickych ukazovatelov st nad hranicou efektivnosti a celkové vysledky
su priaznivé aj napriek vy$Sim nakladom, ktoré su nevyhnutné pre vedenie trasy cez horské
uzemie. Dévodom je dopravny vyznam cestného prepojenia medzi banskobystricko—
zvolenskou aglomeraciou a liptovskomikulassko-ruZzombersko-dolnokubinskym taZiskom
osidlenia. Okrem prepojenia aglomeracie Banska Bystrica-Zvolen a Ruzomberok s
nadvéznostou na regiony Liptov, Orava a Tatry je prepojenie rychlostnej cesty R1 s dialnicou
D1 alternativnou trasou pre tranzit medzi juhozapadnou (Bratislava, Trnava) a
severovychodnou ¢astou Slovenska (Presov, Humenné)*.

Z dikcie textu stanoviska vyplyva, Ze ,,dopravné Studie s technicko-ekonomickym
hodnotenim variantnych rieeni tras prediZenia rychlostnej cesty“su tie $tudie v ktorych bolo
zaznamenané manipulativne prispdsobenie vystupov v prospech realizacie rychlostnej cesty
R1 v useku Banska Bystrica — RuZzomberok.

Stanovisko Sekcie stratégie MDPaT SR vSak obchadza dblezitu skuto€nost, ze ziadna
z uvadzanych dopravnych studii s technicko-ekonomickym hodnotenim variantnych rieSeni
nehodnotila, na procesu primeranej urovni, trasu rychlostnej cesty Dolny Kubin — Komjatna —
Hubova — peaz s D1 — Martin — Turéianske Teplice — Banska Bystrica, ktora bola
Uzemnym generelom cestnej dopravy SR — rozpracovanie KURS 2001 — vyhodnotena ako
optimalna (vid text vySsie).

V tom istom stanovisku sa preferencia trasy rychlostnej cesty R1 cez Slovensku Lupcéu
a Korytnicu premietla do poziadavky zamlCovat skutoCnost, Ze rychlostna cesta je navrhnuta
naprie¢ uzemim ochrany prirody eurépskeho vyznamu Natura 2000:

,Bod 28. Na str. 59 v 8. odseku vynechat’ doplnenu vetu ,V spojitosti s pred/z'enim
rychlostnej cesty R1 do useku Banska Bystrica — RuZzomberok, bude transeuropsky nakladny
tranzit vedeny naprie¢ Narodnym parkom Nizke Tatry, tzemim NATURA 2000.*

V tom istom stanovisku Sekcia stavebnictva a bytovej politiky MDPaT SR odpoveda
zasadnou pripomienkou na navrh Studovat severojuzny cestny tah eurépskeho vyznamu
podla vy$sie uvedeného odporugenia Uzemného generelu cestnej dopravy Slovenska v linii
§t. hranica SR/PR — Dolny Kubin — Komjatna — Hubova — peaz s D1 — Martin — Turcianske
Teplice — Banska Bystrica — Zvolen — Sahy — &t. hranica SR/MR. Pripomienka znie:

~Nesthlasime s navrhom novych tras rychlostnych ciest, ktory patri do kompetencie
rezortu dopravy. Trasy su uzakonené, pripadné koncepéné zmeny patria do pésobnosti
Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii SR*.

Sekcia stavebnictva a bytovej politiky MDPaT SR preferuje rychlostnu cestu vedenu
cez Slovensku Lup&u a Korytnicu i obsahovo rozporuplnou zasadnou pripomienkou:

,Bod 28.Na str. 59 v 8. odseku vynechat' doplnent vetu ,V spojitosti s predizenim
rychlostnej cesty R1 do useku Banska Bystrica — RuZzomberok, bude transeuropsky nakladny
tranzit vedeny naprie¢ Narodnym parkom Nizke Tatry, uzemim NATURA 2000.“ (zasadna



pripomienka) Odévodnenie: PredlZenim trasy rychlostnej cesty R1 bude transeuropsky
nakladny tranzit prerozdeleny do tras rychlostnych ciest R1 a R3.”

Bolo by mozné uviest viac prikladov nadStandardného presadzovania lokalizacie
rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica — Korytnica — Ruzomberok Statnymi organmi v koridore
s absentujucim exaktnym preukazanim jej opodstatnenosti. Poslednym zavaznym
dokumentom je Strategicky plan rozvoja dopravy SR. Zatial ¢o v jeho prvej faze Stratégie do
roku 2020 mal usek rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica - Ruzomberok najhorsie
hodnotené parametre v ramci infrastruktury cestnej dopravy, Stratégia do roku 2030 uz vo
svojich vystupoch strategického hodnotenia cestnej infrastruktary (hodnotenie pocita so
stavom infrastruktury po dokon&eni su¢anych projektov vo vystavbe a pokrocilom Stadiu
pripravy — o ktoré projekty konkrétne ide nie je v dokumente uréené!) hodnoti opatrenie
,Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh® na prvom mieste dblezitosti.
Opatrenie ,Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh® pritom meni platnu
$trukturu dopravnej siete TEN-T na Gzemi Slovenska: zakladnu siet TEN-T Cadca — Zilina —
Martin — Sasovské Podhradie — Zvolen — Sahy rozdelila do opatrenia ,Dobudovanie
severojuzného prepojenia do Polska a Ceskej republiky” (Usek Cadca — Zilina) a zostavajuci
usek Martin — Sahy priradila k suhrnnej (dopinkovej) sieti TEN-T Trstena — Banska Bystrica —
Sahy s nazvom opatrenia ,Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever — juh®.
Priradenim Uuseku Banska Bystrica — Ruzomberok k trase rychlostnej cesty R3 cez Turiec do
jedného celku sa skryli jeho nevyhovujuce environmentalne parametre a zahmlili diskutabilné
dopravné parametre Useku Banska Bystrica — RuZzomberok. V rozpore s legislativou vysse;j
arovne - Nariadenim Eurépskeho parlamentu a Rady EU &. 1315/2013 z 11. decembra 2013
o usmerneniach Unie pre rozvoj transeurépskej dopravnej siete a o zruseni rozhodnutia &.
661/2010/EU — tak boli administrativne eliminované ustanovenia hierarchie a lokalizacie
siete TEN-T na Slovensku.

Nasledujuci obrazok konfrontuje lokalizaciu siete dialnic a rychlostnych ciest
s rozlozenim hustoty obyvatelov na Slovensku — zasadny parameter v Citateli gravitacnej
rovnice dopravného modelovania.

Obr. 11 Situovanie cestnej siete vzhladom k rozlozeniu hustoty obyvatelov SR

icky plan rozvoja d j infrastruktiry SR do roku 2020, jul 2013,
Sprava o hodnoteni

Zdroj: Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktury SR do roku 2020, Sprava o hodnoteni SEA, 2013



Obr. 12 Opatrenia realizacného variantu infrastruktury cestnej dopravy

Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktary SR do roku 2020, jal 2013,
Spréva o hodnoteni

Realizaény variant, infradtruktira cestnej dopravy
- opatrenia
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Zdroj: Strategicky plan rozvoja dopravnej infrastruktiry SR do roku 2020, Sprava o hodnoteni SEA, 2013

Zvlastnu pozornost' je potrebné venovat spdsobu strategického hodnotenia vystupov
cestnej infrastruktury Strategického planu rozvoja dopravy SR do roku 2030 — Faza Il.
V dokumente bolo realizované tzv. expertné posudenie, kde dokument uvadza:

,Posudenie bolo realizované za vyuzitia zakladnych principov delfskej metody
(hodnotenie skupinou nezavislych expertov z odboru), ktora je, okrem iného, vyuZivana
na prognozovanie vyvoja exaktne tazko predvidatelnych parametrov.

Tymto sp6sobom boli posudzované vSetky opatrenia v 7 definovanych kategdriach na
stupnici 1 - 5 v optike pozitivheho vplyvu daného opatrenia.

Kazdy z oslovenych zastupcov v rdmci svojej profesie pdsobi v sektore dopravy, resp.
sa dopravou v ramci vykonu svojej funkcie intenzivne zaobera. Hodnotenia vyplnenych
dotaznikov boli nasledne agregované a prepojené s vystupmi hodnoteni infrastruktiarnych
opatreni z dopravného modelu v désledku ¢oho vznikol jednotny zoznam vsetkych opatreni
naprie¢ dopravnymi médmi s ich hodnotenim v 7 kategoriach®.

Za uvedenych okolnosti spdsobu hodnotenia je potrebné konstatovat, Ze dokument
Strategického planu rozvoja dopravy SR do roku 2030 — Faza Il. bol z odborného
prognostického hladiska nelspesny nakolko bola pouzita metéda hodnotenia ,vyuZivana na
prognozovanie vyvoja exaktne tazko predvidatelnych parametrov*. Stratégia sa pritom
odvolava na prevzatie vystupov z Dopravného modelu vykonaného na zaklade Smerovych
dopravnych prieskumov, Prognézy demografie, a Prieskumu mobility. Aby exaktne
dosiahnuté vystupy Dopravného modelu boli pouzitefné pre zelany vysledok Stratégie bolo
potrebné ich ,filtrovat® Ziaducim smerom. Uvedeny ucel sprostredkovalo subjektivne
hodnotenie vybranych oséb zaradenych do hodnotiaceho procesu, pricom az 17
hodnotiacich oséb z 26 bolo zastupcov Statnej spravy a samospravy, a len 3 osoby boli
z prostredia vyskumu a akademickej obce. Z obce projektantov, stavovskych organizacii sa
hodnotenia nezu€astnila Ziadna osoba. V kontexte odbornosti je namieste poloZit otazku,



kolko zo zu€astnenych hodnotiacich os6b malo autorizaéné opravnenie Slovenskej komory
stavebnych inzinierov v pozicii expertov na dopravné planovanie?

Zaverom kapitoly mozno konStatovat, zZe predinvesti¢na priprava rychlostnej cesty R1
v Useku Banska Bystrica — Ruzomberok vykazuje v odbornej a proceduralnej oblasti vyrazné
Specifické Crty a indicie spojené s zaujatym presadzovanim exaktne nezdévodnenej
opodstatnenosti stavby rychlostnej cesty R1.

3 SYNTEZA POZNATKOV PRIiPRAVY DIALNICE D1 A RYCHLOSTNEJ CESTY R1

Uvodna zmienka o priestorovych a asovych suvislostiach pripravy dialniénej siete na
Severozapadnom a Strednom Slovensku - so svojimi korefimi v priestorovom a ideologickom
rozmere Ceskoslovenskej socialistickej republiky, v obdobi roku 1960 a normalizaénych
rokov sedemdesiatych - nadobudne realnejsie obrysy ak porovname rezortom dopravy SR
presadzované usporiadanie cestnej siete s Projektom urbanizacie Slovenskej socialistickej
republiky.

Nasledujuce texty a obrazky su Cerpané z knihy: ,/ng.arch. Ivan Michalec, CSc.,
Metoda, technika a nastroje tzemného planovania v podmienkach nasho socialistického
zriadenia“ Veda, vydavatelstvo Slovenskej akadémie vied, 1976.

Vlada Slovenskej socialistickej republiky svojim uznesenim C. 91/1971 schvalila
"Zasady koncepcie hlavnych smerov urbanizacie Slovenska" ako vychodiskovu politicko-
hospodarsku a technicku zakladru pre spracovanie "Projektu urbanizacie Slovenskej
socialistickej republiky". Spracovanie dokumentu na zaklade schvalenej metodiky bolo
zabezpedené v URBION-e, Statnom inétitite urbanizmu a izemného planovania.

V Zasadach koncepcie je urbanizacia vnimana a presadzovana ako ,nepretrzity
proces, pricom je v ¢ase a v priestore urcovana charakterom danej spoloc¢ensko-
ekonomickej formacie a vyvija sa zadsadne diferencovane v konkrétnych podmienkach
Jednotlivych krajin®.

Dokument proklamuje svoje vychodiska z ,uzneseni XIV. a XV. zjazdu KSC a zjazdov
KSS v suvislosti so zabezpecovanim uspokojovania neustale rastucich hmotnych a
kultarnych potrieb obyvatelstva, ako hlavnym ciefom politiky naSej strany, vyznamnym
spbésobom zddraznili organicku spétost’ hlavnych smerov rozvoja Zivotnej trovne spolo¢nosti
s hlavnymi cielmi hospodarskeho rozvoja Ceskoslovenskej socialistickej republiky*

Doterajsim vyvoj demografie na Slovensku preukazal nerealnost’ jej zasadnych
vychodisk. Obsiahnuté projekcia obyvatelov Slovenska do roku 2000, z obdobia 70 tych
rokov minulého storodia, predpokladala narast po¢tu obyvatelov Slovenska na hodnotu 5,8
miliona osob.

VlIadou SSR schvalené Zasady koncepcie uz pomerne podrobne direktivne urdili
lokalizaciu hlavnych dopravnych tras a urbanizacnych osi a oblasti. V nasledujucom obrazku
je mozné identifikovat tzv. strednd dopravnu trasu Sahy — Zvolen — Banska Bystrica —
Ruzomberok — Tvrdosin, ktora bola v Projekte urbanizacie povy3ena i na hlavnu urbanizaénu
0s. Spolu s vedlajSou poziciou urbanizatnej a dopravnej osi v priestore Turca sa
neurbanizovany koridor Banska Bystrica — Ruzomberok v najvySsej hierarchickej urovni
dopravy a urbanizmu dostava direktivnym spésobom do uzemnoplanovacej
a dopravnoplanovacej praxe uz v rokoch normalizacie v Slovenskej socialistickej republike.



Obr. 13 Zasady koncepcie hlavnych smerov urbanizacie SSR (hlavné dopravné trasy, etc.)
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Zésady koncepcie hlavnych smerov urbanizacie Slovenska spracoval ko-
lektiv autorov MVT-SSR a URBION-u Bratislava: ing. arch. J. Michalec, ing.
arch. R. Steis, Ing. A. Brézik a Ing. arch. P. Zibrin, CSc.

Zdroj: Ing.arch. Ivan Michalec, CSc., Metéda, technika a nastroje izemného planovania v podmienkach nasho
socialistického zriadenia, Veda, vydavatelstvo Slovenskej akadémie vied, 1976

Projekt urbanizacie SSR, ktory URBION v predbeznom navrhu vyhotovil v zmysle
zadania v 3 variantoch formovania priestorovych sidelnych makrostruktur:

1. variant, vychadzajuci désledne z Uzn. Vlady. SSR ¢&. 95/1971, 158/1971 a

1/1972,
2. variant, v zmysle spresnenej poziadavky MVT SSR, dotykajucej sa vedenia

urbaniza¢nych osi a vymedzenia 13 urbanizaénych oblasti a mestskych regiénov,
zaradenych do troch kategorii zakladné, velkomestské, metropolitné),
3. variant, dokumentovany URBION-om, vyustujuci v ¢iastonu zmenu ¢lenenia
mestskych regiénov na Slovensku.
Z porovnania variantov 2 a 3 je zrejma jedna zmena metropolitnych regiéonov — okrem inych
kategorii mestskych regionov - ktora zanechava svoju stopu az do suc¢asnosti a intenzivne sa
dotyka pertraktovanej problematiky. Vo variante 2 su v ramci kategérie najvysSich mestskych
metropolitnych regidnov navrhnuté:

e Bratislavsky monocentricky region, s metropolou Bratislava
Pohronsky bicentricky regién, s metropolou Banska Bystrica, s pridruZzenym centrom
Zvolen a strediskom obvodného vyznamu Brezno,
o Kosicky monocentricky regién, s metropolou KoSice.

Variant 3 navrhuje do tejto kategorie zaclenit i Severopovazsky region s jadrom Zilina a so
strediskom obvodného vyznamu Cadca. Vysledny variant Projektu urbanizacie SSR sa
priklonil k Variantu 2, teda bez zaradenia Zilinského regiéonu do najvyssej kategodrie

mestskych regionov. Odévodnenie bolo nasledovné:



,V tejto suvislosti treba konS$tatovat, Ze aj ked' je SeveropovaZsky regiéon na vyznamnom
krizovani urbanizaCnych osi a suc¢asny stav jeho obyvatelstva, koncentrovaného v jadre
regionu, ako aj koncentracie hospodarskych aktivit su nateraz vysSie ako je tomu pri
Pohronskom regiéne, potom treba z uzemnotechnickych a urbanizaénych hladisk
jednoznacne a objektivne kon$tatovat, Ze jadro SeveropovaZského regiénu (Zilina) mé
limitované moznosti tizemného rozvoja a neméze dosiahnut’ Kriterialneho poctu obyvatelstva
pre tato kategdriu metropolitného regiénu. So zretefom na potrebnu celkovu suéinnost
regulovaného rozvoja a tuzemného rozloZenia regiénov v Stredoslovenskom kraji, vo vztahu
k jadru metropolitného Pohronského regionu Banska Bystrica — Zvolen, nie je tu realne
predpokladat mozZnost’ stibeZne rovnako intenzivneho tempa rozvoja urbanizacie dvoch
rovnako kategorizovanych metropolitnych regiénov, pretoZe svojim vyznamom Banska
Bystrica naviac zastava funkciu jedného z troch krajskych miest na Slovensku®.

Obr. 14 Projekt urbanizacie SSR (hlavné urbanizaéné osi, mestské regiony, etc.)

PROJEKT URBANIZACIE SSR - VYSLEDNY VARIANT
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Zdroj: Ing.arch. Ivan Michalec, CSc., Metéda, technika a nastroje tizemného planovania v podmienkach nasho
socialistického zriadenia, Veda, vydavatelstvo Slovenskej akadémie vied, 1976

Sucasny - v demografii a sidelnych vazbach rozdielny ako Projektom urbanizacie
predpokladany stav podmieneny rozdielnym spolo¢ensko-ekonomickym statusom
Slovenska, su€asnymi vyzvami v oblasti trvaloudrzatelného vyvoja spolo€nosti - sa premietol
do Koncepcie uzemného rozvoja Slovenska 2001. Odvolanie sa na Zakon o tzemnom
&leneni $tatu z 9. aprila 1960 &. 36/1960 v Ceskoslovenskej socialistickej republike by bolo
mozné akceptovat v pozicii direktivne riadeného Statu. Jeho reminiscencie, prezentujuce
myslienkovy obzor politickej generacie z obdobia prezidenta Antonina Novotného, su
v su€asnych pomeroch neprijatefné. Dopravna sustava navrhovana na zaklade prevzatia
pertraktovanych prvkov z Projektu urbanizacie SSR je v priamej kolizii so zasadami
smerovania spolocnosti k trvaloudrzatelnej mobilite. Nedavne iniciativy primatorov miest
Banskej Bystrice a Ruzomberka na rozdelenie regionu Zilinského kraja, s pri¢lenenim
Liptova a Oravy k Banskobystrickému kraju, maju svoj povod v nazerani na regionalizaciu
Uuzemia v zmysle Projektu urbanizacie Slovenska. Funkciu spojovacej komunikacie —
sliziacej na dosiahnutie nadregionalnej a regionalnej vybavenosti v centre Banska Bystrica -



medzi Pohronim a pri¢lenenym Povazim by vlastne mala pinit’ presadzovana rychlostna
cesta R1 medzi Banskou Bystricou a Ruzomberkom, sledovana subeznou 2 pruhovou
pdvodnou cestou 1/59. Z pohladu dostupnosti verejnej vybavenosti obyvatelstvom ide

0 vyznamne nepriaznivy jav generujuci nadbyto¢nu dopravu do a z centra umiestneného
mimo Uzemie prirodzeného dopravno - gravitatného regionu v Banskej Bystrici. Uvedeny
zamer vyrazne negativne profiluju i okolnosti finan&nej naro€nosti rychlostnej cesty R1
Banska Bystrica — Ruzomberok, naklady 1,78 mld. €, v spojitosti s jej umiestnenim v cca 45
km dlhom neurbanizovatefnom a eurdpsky chranenom prirodnom prostredi Natura 2000.

S urcitostou mozno prehlasit, Ze takto koncipovany region s centrom v Banskej Bystrici by
mohol fungovat iba v podmienkach direktivne riadeného Statu a spoloénosti. Prikladom je
hospodarsky a obchodny rezort, ktory v snahe zabezpecit' efektivnost svojho fungovania

v liberalnych podmienkach trzného hospodarstva, preskupil svoje distribu¢né siete do hranic
prirodzenych spadovych (dopravno-gravitaénych) regiénov (Povazie, Pohronie — Poiplie)

Obstaravatel Zmien a doplnkov &.1 UPN VUC Zilinského samospravneho kraja
pozadoval v roku 2004 (2001 — 2005 Jozef Taréak predseda Zilinského samospravneho
kraja) zapracovat do aktualizacie UPN aj alternativny koridor komunikacie R3 v trase &t.
hranica SR/PR — Bobrov — Namestovo — Lokca — Hrustin - Oravsky Podzamok, ,pretoZe
realizacia cesty v tejto trase sa ukazuje priechodnejSia ako R3 v udoli rieky Oravy“. Taktiez
ziadal ,prioritne rieSit“ cestu 1/59 (E77) Dolny Kubin — Ruzomberok (R3). Po zakresleni
poziadavky do mapovych podkladov a po doplneni do komplexu dopravnej siete Slovenska
s chybajucim usekom dialnice D1 Turany - Hubova je zrejmé, Ze vedeniu Zilinského
samospravneho kraja v roku 2004 iSlo o presmerovanie hlavnej siete TEN-T z lokalizacie
Katovice — Ziviec — Skalité — Cadca — Zilina — Martin - Zvolen do koridoru obchadzajiceho
Povazie, teda do novej lokalizacie Katowice — Ziviec — Oravska Polhora — Bobrov —
Namestovo — Hrustin — Oravsky Podzamok — Dolny Kubin — RuZzomberok — Banska Bystrica
— Zvolen (vid nasledujuci obrazok). Z hladiska dopravnej regionalizacie ide o napohlad jasné
rozdelenie kompaktibility Povazia a vytvorenie podmienok pre mocenské regionalne
ovladanie Liptova a Oravy z priestoru Banskej Bystrice.

Obr. 15 Trojpdlovy variant, aktualizacia usporiadania nadradenej cestnej siete

TROJPOLOVY VARIANT USPORIADANIA NADRADENEJ CESTNEJ SIETE 2

Zdroj: Ing. Lubomir Matecek



Na zaver ¢lanku je potrebné konstatovat, Ze spoloénost’ na Slovensku stratila reSpekt
k vedeckej metdde uplatiiovanej v urbanizme a doprave. [16.] ,Ludia pri moci narabaji s
vysledkami vedeckej prace s bezprecedentnym cynizmom a ohybaju ich podla svojej potreby
bez ohladu na to, Ze sprznia jej podstatu®. Z diskusii na internetovych férach o problematike
lokalizacie siete dialnic a rychlostnych ciest, zo stanovisk samospravy k relevantnym témam
presakuje provinény pohlad spocivajuci v presvedceni o velkej délezitosti toho svojho
mesta/regionu. Strana moderného Slovenska na svojej webovej stranke [17.] dokonca hodla
prestahovat hlavné mesto Slovenska z Bratislavy do Banskej Bystrice, vid nasledujuci text:

,Prezentovat’ nase mesto ako:

- administrativne centrum — je potrebné pritiahnut’ do Banskej Bystrice administrativne
kapacity s celoslovenskou pésobnostou ( $tatne aj sikromné), zacCat’ otvarat’ konzulaty
(nielen honorarne), ktoré by v centre Slovenska pomohli obanom, ktori dnes musia cestovat’
do Bratislavy aj z inych kutov republiky,

- metropolitné centrum — sumestie Banska Bystrica — Zvolen a spétné pri¢lenenie a
zaclenenie vSetkych obci z ktorych by v buducnosti mohli byt mestské ¢asti, by spolu
vytvorilo metropolu s 200.000 obyvatelmi, ktora by sa jeden deri mohla stat’ administrativnym
hlavnym mestom Slovenska. O tejto mySlienke je potrebné nielen rozpravat, ale zalat ju aj
realizovat. Ak nie¢o nezacneme budovat, nemdbézeme to ani dokoncit.

V Banskej Bystrici dria 11.03.2014 - Milan Urbani, predseda SMS*

Statne i samospravne autority sa predbiehaiju v prehlaseniach o velkej dolezitosti
stavania dialnic a rychlostnych ciest zabezpecujucich prilev investicii a zabezpec&ujucich
znizenie nezamestnanosti. Okrem poznatkov v§eobecne znamych v odbornej literatare ich
tvrdenia vyvracia — v konkrétnych slovenskych realiach — vedeckou metodikou spracovany
vyskum Narodnej banky Slovenska.

»,V0 vSeobecnosti tieZ previada predpoklad, Ze jednym z dbleZitych tucinkov novych
ciest je zniZzovanie nezamestnanosti. VVztah medzi otvorenymi usekmi dialnic alebo
rychlostnych ciest a mierou nezamestnanosti v prislusnych okresoch sme sa preto snaZili
modelovo otestovat. Na dostupnych déatach sa vSak nepotvrdil jednoznacne pozitivny a trvaly
vplyv dialnic a rychlostnych ciest na mieru nezamestnanosti v okresoch Slovenska v tom
zmysle, Ze nové cesty dlhodobo zniZili mieru nezamestnanosti v celom testovanom horizonte
1997 az 2014.

Nové cesty vSak zniZzovali mieru nezamestnanosti v ¢ase pred krizou. Do roku 2009
vychadza, Ze otvorenie D prispelo k zniZeniu miery nezamestnanosti o 0,6 % a otvorenie D
alebo R prispelo k zniZeniu miery nezamestnanosti v susednom okrese o 0,4 %. Zaroveri
sme vS$ak zistili, Ze otvorena nova cesta ma vplyv na mieru nezamestnanosti v okrese iba po
isté obmedzené obdobie, ktoré nepresahuje horizont dvoch rokov*,

Okrem apelu na bezpodmiene¢né dodrzanie vedeckého odborného pristupu
v dopravnom a uzemnom planovani - bez manipulacie s jej metodikou a vysledkami — je na
zaver tohto ¢lanku potrebné pripojit i konstatovanie z vyskumu Narodnej banky Slovenska:

~Popri novej ceste su zrejme potrebné i dalSie faktory, aby doslo k poklesu
nezamestnanosti po jej otvoreni. Cesta sama nemusi byt vyéerpavajlcim nastrojom
zniZovania miery nezamestnanosti. Budovanie dialnic a rychlostnych ciest by preto nemalo
byt jedinou stratégiou pri zniZzovani nezamestnanosti v okresoch Slovenska. Medzi
alternativne dlhodobé stratégie mézu patrit investicie do vzdelavania, podpora vedy,
kultivovanie trhového prostredia Ci zlepSovanie kvality prava a jeho vyndtitelnosti... Zarover
tiez dialnica nemusi byt faktorom novej investicie, ale chybajtca dialnica méze byt bariérou
(podmienkou) novej investicie.*”



Ktorym smerom bude Slovensko pokra¢ovat’ na svojej ceste? Pod kazdym dopravnym

a uzemnoplanovacim projektom je podpisany hlavny zodpovedny rieSitel i rieSitelsky
kolektiv. Su si hlavni rieSitelia dopravnych stavieb vedomi svojej zodpovednosti za nimi
naprojektované diela, prejavujuce sa nekompromisnym a vyrazne dlhodobym zapisom do
tvare krajiny, nechavajucej stopy vo vedomi ludi? Je su€asna nizka uroven vynutitelnosti
prava na Slovensku zachrannou brzdou? (kontext v nasledujucom obrazku)

Obr. 15 Personifikacia pouzitia gravitatnej metddy vo fyzike a v niektorych dokumentoch
dopravného modelovania na Slovensku

Newtonov gravitatny zakon Gravitacny model smerovania dopravy

Newtonova gravitacna konstanta: Gravitacna konstatnta k; = fubovolné

G=6,673.10-11m3kg-1s-2 Cislo zarudujuce zelany vysledok z roku
1961 (Bratislava — Banska Bystrica —
KoSice)

Vedec Sir Isaac Newton (1643-1727) Prezident CSSR Antonin Novotny (1904 —
1975)

Zdroj:  http.//www.scientia.ro/biografii/41-biografii-fizica/843-sir-isaac-newton-viata-si-opera-1.html|
http://komunismus.eu/wp-content/uploads/2015/07/novotny-antonin.jpg



http://www.scientia.ro/biografii/41-biografii-fizica/843-sir-isaac-newton-viata-si-opera-1.html
http://komunismus.eu/wp-content/uploads/2015/07/novotny-antonin.jpg

Literatura:

[1.] Bleha, B., Sprocha, B., Vario, B. 2013: Prognéza populaéného vyvoja Slovenskej
republiky do roku 2060. Bratislava, INFOSTAT, 76 s., ISBN 978-80-89398-23-2.

[2.] Koncepcia uzemného rozvoja Slovenska 2001, Koncept navrhu, Ministerstvo Zivotného
prostredia Slovenskej republiky, August 2000

[3.] Zmeny a dopinky ¢.1 KURS 2001 - Koncepcia uzemného rozvoja Slovenska 2011,
Ministerstvo dopravy, vystavby a regionalneho rozvoja Slovenskej republiky, 2011

[4.] Otvoreny list Krajského grémia tretieho sektora v Banskej Bystrici premiérovi SR
Mikulasovi Dzurindovi a podpredsedovi viady pre ekonomiku Ivanovi MikloSovi, Za Krajské
grémium tretieho sektora Banskobystrického kraja Jan Rohac&, Daniel Brezina, Banska
Bystrica, 21. marca 2000

[5.] Uzemny generel cestnej dopravy SR / KURS 2001, MZP SR, Aurex s.r.o., Bratislava, m3j
2003

[6.] Narodna rada SR, Zakon €. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon) v
zneni neskorsich predpisov, priloha €. 2 ,Zoznam dialnic a rychlostnych ciest v rozsahu
podla uznesenia Vlady SR &. 882/2008

[7.] Ministerstvo dopravy, p6st a telekomunikacii SR, Strategicky dokument s celoStatnym
dosahom ,Novy projekt vystavby dialnic a rychlostnych ciest - Doplnok &. 1%, Sprava
o hodnoteni, Dopravoprojekt a.s. Bratislava, ENVING s.r.o, Rakovcik, november 2009

[8.] Vyhodnotenie pripomienok k Zmenam a doplnkom €.1 KURS 2001, Ministerstvo dopravy,
post a telekomunikacii Slovenskej republiky, Sekcia stratégie, zalezitosti EU a
medzinarodnych vztahov, Odbor stratégie, oddelenie programovania dopravnej
infrastruktiry, Namestie slobody 6, 810 05 Bratislava, 30.3.2010

[9.] Slovenska sprava ciest a.s., IVSC Banska Bystrica, Cesta ,1/59 (R1) Banska Bystrica —
hranica kraja — Ruzomberok D1 Zamer a Sprava o hodnoteni, Dopravoprojekt a.s.
Bratislava, ENVING s.r.o, Rakovéik

[10.] Cesta ,I/59 (R1) Banska Bystrica — hranica kraja — Ruzomberok D1“Zavereéné
stanovisko EIA €. 2354/2010-3.4/ml z 05. oktébra 2010, Ministerstvo zivotného prostredia SR

[11.] Studia realizovatelnosti (SR) .Rychlostna cesta R1 Banska Bystrica — Ruzomberok,
Dopravnoinzinierska analyza“, Dopravoprojekt Bratislava, Divizia Zvolen, 06. 2015

[12.] Ing.arch. Ivan Michalec, CSc., (KNV Banska Bystrica) Metdda, technika a nastroje
uzemného planovania v podmienkach nasho socialistického zriadenia, Veda, vydavatelstvo
Slovenskej akadémie vied, 1976

[13.] Ustava CSSR a zakon o tizemnom ¢&leneni $tatu z 9. aprila 1960 &. 36/1960
v Ceskoslovenskej socialistickej republiky s u¢innostou k 11. aprilu 1960

[14.] Zapisnica z pracovného rokovania o stave rozpracovanosti Zmien a dopinkov
Uzemného planu Velkého tzemného celku Zilinského kraja (ZaD UPN VUC ZK), 02.06.2004

[15.] Aby nezamestnanost v okrese klesla, iba otvorit’ dialnicu nestaci, Marek Micuch,
Stanislav Tvrz, Narodna banka Slovenska, In BIATEC, ro¢nik 23, 8/2015

[16.] https://komentare.sme.sk/c/20516457/vedci-sa-nanho-hnevaju-jeden-zvlastny-trik-
ktorym-opravil-klimu.html#ixzz4flAscQOp

[17.] http://www.stranasms.sk/2-nekategorizovany/90-vizie-mesta-banska-bystrica

[18.] Studia realizovatelnosti (SR) ,Rychlostna cesta R1 Banskéa Bystrica — Ruzomberok,
Hodnotenie vyznamnosti vplyvov rychlostnej cesty R1 Banska Bystrica — Ruzomberok na


https://komentare.sme.sk/c/20516457/vedci-sa-nanho-hnevaju-jeden-zvlastny-trik-ktorym-opravil-klimu.html#ixzz4fIAscQOp
https://komentare.sme.sk/c/20516457/vedci-sa-nanho-hnevaju-jeden-zvlastny-trik-ktorym-opravil-klimu.html#ixzz4fIAscQOp
http://www.stranasms.sk/2-nekategorizovany/90-vizie-mesta-banska-bystrica

uzemia sustavy NATURA 2000 jun 2015, Spracovatel: HES- COMGEO spol. s r.o.
Kostiviarska cesta 4, 974 01 Banska Bystrica



SDRUZENI PRO ROZVOJ

DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
NA MORAVE

D49 - R6 a rozvoj stredni Moravy a Slovenska

Odborny seminar
»Perspektivy dostavby dalniéni sité v Slovenskeé republice

Libor Lukas
31. 5. 2017 predseda sdruzeni
Zilina www.liborlukas.cz



http://www.libor.lukas.cz/

SDRUZENI PRO ROZVOJ
DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
NA MORAVE

Sdruzeni — aktivity

Cilem Sdruzeni je zlepSeni dopravni dostupnosti, jako nezbytné podminky pro hospodarské
oziveni a dalSi rozvoj oblasti stfredni a vychodni Moravy:
v’ Spolupréce a partnerstvi s organy statni spravy, organy krajli, samosprav obci a mést pfi rozhodovacich
procesech umoznujicich plynulou pfipravu dopravnich staveb

v’ Lobbing a plsobeni na ustfedni organy, vladu, ministerstva i jednotlivé politiky s cilem podpory infrastruktury
silni¢ni a Zeleznicni dopravy v oblasti stfedni a vychodni Moravy

v Nabizime pomoc a podporu v partnerstvi s odborniky a dal$imi profesnimi sdruZenimi v oblasti spojenych s
vystavbou a udrzbou dopravni sité.

v’ Prosazujeme koncepci dlouhodobého a stabilniho financovani dopravni infrastruktury jako dileZitého
predpokladu udrzitelného rozvoje regionu. Realizace jednotlivych projektd dopravni infrastruktury je
proto dulezitou podminkou pro budouci rozvoj a prosperitu regionu.

v’ Pokracovani v pfipravé souboru legislativnich opatfeni sméfujicich ke snizeni nakladl pfi budovani
dopravni infrastruktury - od zmirnéni napf. technickych pozadavkti staveb, pies splnéni poZadavku
zachovani ochrany Zivotniho prostredi, po omezeni obstrukénimu prodluzovani povolovacich Fizeni a
pravomocnych rozhodnuti nutnych pro realizaci.

Obcanska platforma pro feseni nejpalcivéjsich problému v oblasti dopravni infrastruktury na
Moravé, podporovana zastupci vyznamnych mést, obci a fadou klicovych podnikatelskych subjektt,

Jsme pro ,,podporu néceho” na rozdil od jinych obcanskych sdruzeni, které se profiluji ,,proti nécemu”
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Zapadovychodni multimodalniho propojeni

=mmmmmm Silniéni magistréla

s Hlavni mezindrodni silnice
e Hlavni silnice

Silnice IL.Fddu

Myslenka propojeni zapad -
vychod rychlostni komunikaci
vedouci v oblasti Zlina se
poprvé objevila jiz ve 30. letech
minulého stoleti

Absence multimodalniho
propojeni CR a SR v siti TEN-T
(mimo severojizni Bfeclav — Bratislava),

po dlouhych letech spole¢ného
3 : ” ek statu a s tim souvisejicich vazeb
o £, W4 X® alat e &1 5 SN ekonomickych, socialnich,

: 7N -, S : ' kulturnich a spolec¢enskych,
rozhodné nenapliuje integracni
procesy EU, ale naopak buduje
nadregionalni bariéry.
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Prvni kroky pripravy - koncepce a dohody

Po rozdéleni Ceskoslovenska bylo rozhodnuto o odklonu éeské dalnice
D1 smérem na Ostravu a Polsko a zafazeni pivodniho sméru Zlin — Zilina
do kategorie rychlostnich silnic.

v Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010 o vedeni dalnic a
rychlostnich silnic véetné R49 (Usneseni vidady CR ¢. 741+P/1999)

v’ Schvaleni sité dalnic a rychlostnich silnic SR (Usneseni viddy SR & 162/2001)

v’ Schvéleni Gtzemniho planu VUC Zlinské aglomerace trasa R49 (Usneseni viddy CR &
891/2000)

v’ Schvéleni zdvazné &asti VUC Trendiansky kraj a stavba R49/R6 v tseku hranice CR/SR —
Puchov jako verejné prospésna stavba (Usneseni viady SR ¢. 289/1998)

v’ Tato koncepce Igyla potvrzena vldadou CR schvélenim Politiky Gzemniho rozvoje CR
(Usneseni vlady CR ¢. 929/2009)

v' ,Dohoda mezi vlddou CR a vlddou SR o propojeni ¢eské rychlostni silnice R49 a
slovenské rychlostni silnice R6 na cesko-slovenskych hranicich” ze dne 20. 9. 2004 ve
Zliné (Sbirka mezindrodnich smluv & 4/2005) - v ramci konference ,Cesko-slovenské
dopravni propojeni — cesta k prosperité”, ktera doporucila ,zaradit rychlostni komunikaci
R49 a R6 do mezinarodni sité TEN-T
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Transevropska dopravni sit TEN-T

Dne 20. 11. 2013 chvalil Evropsky parlament , Nafizeni EP a Rady (EU) o hlavnich smérech Unie
pro rozvoj transevropské dopravni sité” ¢. 1315/2013 (Uredni véstnik EU L 348/1 dne 20. 12. 2013),
které zahrnuje zdpadovychodni multimodalni propojeni CR a SR do hlavni ,core” sité TEN-T
jako soucast ,,Rynsko-dunajského koridoru” — jedna se 0 9. Zelezniéni nakladni koridor definovan
v trati Praha - Pardubice - Pferov — Hranice na Moravé - Horni Lide¢ - Zilina - Cierna nad Tisou
/Ukraina a silni¢ni propojeni Praha - Brno - Hulin - Zlin - Horni Lide€ - Pichov - Zilina - Kosice

/Ukraina, jehoZ soucasti je i rychlostni silnice D49 / R6.

Nafizeni EP a Rady EU &. NS
1315/2013 —mapovy podklad | "%

/| Silni¢ni dopravni koridor sekce ,{ gl ,_/'. = — = £
P o A4 9. zelez.nlcnl dopravni kO:’IdOI‘ se’kce o
Hulin - Pichov ~ R49/R6 ovn £ Hranice na Moravé - Plichov v 55
Compr. Compr. __ Core ( Compr. C;c Compr. Core Compr. _ Core )
¢ 0 s - s Comentiond oll/Completed ~ ——— mmm— Hohspeedral /Compteted 4+ 9 Arpon

=== 222 Covantordiod/Tobewpgaded == = m== Tobeupgadedohighypeedal
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Multiplikacni efekty propojeni D49 — R6

Propojeni D49 Hulin — R6 Puchov bylo na celé fadé dal3ich mezinarodnich setkani podporeno
hospodarskym a verejnym sektorem po obou stranach ceskoslovenské hranice:

v Dne 24. 2. 2000 na konferenci ,, Aktudlni otazky obchodu mezi CR a SR — rozvoj preshraniéni spoluprace”
deklarovaly podporu preshrani¢énimu zapadovychodnimu spojeni E50 (Norimberk) - Praha - Brno — Zlin —
Puchov — Zilina — KoSice — (Kijev) - Obchodni a hospoda¥ské komora Zlinského kraje a Slovenska obchodné
a priemyselna komora, regionalna komora Zilina.

v/ 21. 11. 2013 bylo podepsano v Ziliné ,Memorandum o prioritich pfi feSeni vystavby dalnic“ mezi
Hospodaiskymi komorami Zlinského, Zilinského, Moravskoslezského kraje a Sdruzenim pro rozvoj
dopravni infrastruktury na Moravé a Slovensko-korejskym hospoddafskym vyborem - na prvnim misté je
rychlostni silnice R49 / R6.

v, Zahdjit vystavbu rychlostni silnice R49 v Useku Hulin — HoleSov — Fry$tak a urychlit pfipravu a realizaci
navazujiciho Useku Frystak — Lipa s pokra¢ovanim na Vizovice a dale na hranici CR/SR Stielna - Lazy pod
Makytou” bylo konsensualné prijato ucastniky mezinarodnich konferenci ,, Stredni Morava — krizovatka
dopravnich a ekonomickych zajmu“ v letech 2011 aZ 2016.

v' Dne 31. 3. 2016 na setkani regiondlnich hospodaiskych komor stati V4 podepsali ,Memorandum
k priorité hlavného evropského koridoru R3 ... v aspektu multiplikacného efektu obsluhy existujuceho
priemyslu, tranzitu a ekologie” kde jako navazujici prioritu deklaruje ,prioritné zacat vystavbu useku
rychlostnej cesty R49/R6 Zlin — Vizovice — Stfelna - Puchov ,Via czecho-slovakia“. (signovali
predstavitelé SOPK Zilina, KHK Moravskoslezského a Zlinského kraje, RHK Katowice, Krakow a Bialsko-
Biala, OPK Gyor-Moson-Sopron Zupa...)
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Multiplikacni efekty propojeni D49 - R6
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Propojeni D49 — R6 na jednani Vlady CR a SR

Propojeni D49 Hulin — R6 Puchov bylo jako priorita deklarovana na jednani vlad CR a SR:

v’ Dopravni infrastruktura - VIady Ceské republiky a Slovenské republiky se dohodly na pokratovani
vzajemné intenzivni spoluprace v oblasti budovani a propojeni dopravni infrastruktury obou zemi. Za obzvlast
dllezité povazuji budovani spojeni, kterd urychli dopravu a jsou vyznamna i z hlediska mezinarodni zbozové

prepravy. Obé vlady se shodly na koordinovaném postupu pfi realizaci spolecnych preshrani¢nich projektl. Za
spolecnou prioritu v tomto sméru byla oznacena vystavba novych silnicnich spojeni R6/R49 mezi
slovenskou D1 u Puchova a ¢eskou D1 u Hulina a napojeni slovenské D3 na vybudovanou ceskou
S11 v Gseku R5 — Svréinovec — statni hranice CR/SR.” (Dne 24. 4. 2014 ve Skalici - SK)

v' ,Doprava - Vlady potvrdily zijem na pokracovani koordinovaného postupu pfi pfipravé a
realizaci spolecnych preshrani¢nich projekti. Konkrétné se jedna o vystavbu nového silnicniho
spojeni R49/R6 mezi ¢eskou D1 u Hulina a slovenskou D1 u Plchova ...“ (Dne 12. 5. 2015 Valtice - CZ)

v’ Cesko-slovenska mezivladni komise pro preshraniéni spolupraci pfijala usneseni, ve kterém
vyslovila podporu pokracovani vzajemné intenzivni spoluprace v oblasti budovani a propojeni
dopravni infrastruktury obou stat(: ,Za mimoradné dulezité povazuje komise urychleni realizace
mezinarodnich silni¢nich spojeni R49/R6 mezi ceskou D1 u Hulina a slovenskou D1 u Puchova a
napojeni slovenské D3 na &eskou I/11 v Useku R5 — Svréinovec — statni hranice CR/SR, které jsou
zarazené do transevropskych siti TEN — T". (Dne 29. 11. 2015 na 18. zaseddni Velehrad — CZ)
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Propojeni D49 - R6
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»DOSTAVBA DIALNICNEJ SIETE V SR — PLANY A REALNE
MOZNOSTI*

Marian Hantak

Abstrakt

V prispevku je opisana histéria, suCasnost a prioritné useky vystavby dialnic a rychlostnych
ciest na Slovensku za sucCasnej vlady. Za najvacsi problém pomalej vystavby dialnic
a rychlostnych ciest sa v8eobecne  povazuje nedostatok financii. Analyza stavu
pripravenosti jednotlivych stavebnych Usekov vSak odhalila vyrazné zaostavanie
v projektovej priprave, €¢o spolu s relativne dlhou dobou obstaravania, prakticky vylu€uje
zacCatie stavebnych prac na va¢dom pocte stavebnych usekov v nasledujucich dvoch rokoch.

Abstract

In contribution is briefly described the history, the existing situation and priority plans in the
field of motorway and expressways construction by the present-day government. As a main
reason of slow construction pace is considered lack of financial sources. However, analysis
of the projects preparation state the individual project sections discovered substantial delay
which together with relatively long period of tendering practically exclude beginning of
construction works on several sections in next two years.

Klucové slova: Dialnica, program, priprava, vystavba, financovanie

Key words: Motorway, programme, preparation, construction, financing

Na uvod si polozZme mozno ftrivialnu otdazku. Poméze dostavba dialnice vodiom
regionu Oravy, Ci ob&anom Prievidze, Svidnika alebo Roznhavy? Tieto nahodne vybrané
destinacie maju spolo¢né len to, Ze cez ich Uzemie Ziadna diafnica neprechadza. V ich
~chotari“ su vSak planované rychlostné cesty, ktoré sa trasovanim, Sirkovym usporiadanim a
technickym vybavenim priblizuju parametrom dialnice.

Tym chcem naznadit, Zze problém dostavby diafnic treba vnimat aj v spojitosti
s rychlostnymi cestami. Siet diafnic a rychlostnych ciest ma v buducnosti vytvorit
komplexnu siet modernych, bezpeCnych a efektivnych pozemnych komunikacii. Svojim
rozsahom, pri doterajSom tempe ich budovania to predstavuje ulohy nielen pre su¢asnikov,
ale aj pre niekolko dal$ich generacii. V nasej bohatej historii od ¢ias Ceskoslovenska az po
suCasnost patrili dialnice vzdy medzi strategické projekty a teSili sa, najma pred vorlbami,
pozornosti politikov.

Realizacia vyznamnych investicii do cestnej dopravnej infrastruktury ma
nespochybnitelne pozitivhe ekonomické a socialne vplyvy nielen regionalneho vyznamu, ale
pozitivne vplyva na zniZzovanie regionalnych rozdielov.

Ked sme pred cca 50 rokmi zacinali s vystavbou dialnic na Slovensku, okrem
skusenosti chybali v potrebnych mnozstvach Casto zakladné materidly ako cement,
betonarska ocef, kable na prekladku inzinierskych sieti, Ci vykonné stroje a mechanizmy.
Casom sa situacia zmenila, ale pre zmenu za&ali chybat finanéné prostriedky na ich pripravu
a vystavbu. Malokedy sa podarilo dodrzat’ planované terminy vystavby i dohodnutd cenu
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stavieb bez zmien. Stav, v ktorom sme dnes, nas z &asti napifia hrdostou nad tym &o sme
dosiahli, z ¢asti smutkom nad nevyuzitymi moznostami a zaroven nas nuti zamysliet sa nad
tym ako postupovat s vystavbou dale;.

K prvému januaru roku 2017 mali motoristi v SR k dispozicii 463km dialnic a 274 km
rychlostnych ciest. Tuto skutoCnost mozno komentovat rézne, podfa toho, &i ide o pohlad
optimistu alebo pesimistu, ale v kazdom pripade k cielovym 705km dialnic a 1148km
rychlostnych ciest povedie eSte dlha a strastiplna cesta. Prakticky v8etky vlady na zaciatku
svojho pdsobenia deklarovali podporu vystavby dialnic a rychlostnych ciest, upravili viackrat
legislativu pre urychlenie vystavby, &i zabezpeéili spolufinancovanie k Eurofondom zo SR
SR. Kazda zo vznikajucich vlad zvyCajne deklarovala, kolko km novych dialnic rozostavia a
kolko dokondi.

Sucasna vlada svoje ciele formulovala opatrnejsie, bez konkrétnych Cisiel a projektov
skor so zameranim na urcité tahy a regiény. V programovom vyhlaseni vilady za
najdéleZitejSiu prioritu je povazované dokoncenie dialnice medzi Bratislavou a KosSicami,
dalej pokraCovanie budovania dialnice D3, zrychlostnych ciest Cast R2 najma medzi
Zvolenom a KoSicami a R3 v zavislosti od pripravy. U R4 je absolutnou prioritou severny
obchvat PreSova a uvadza sa i prepojenie Banskej Bystrice rychlostnou cestou R1 s
diafnicou D1. Medzi prioritami dostal ,zelenu® aj projekt dialnice D4 a rychlostnej cesty R7
budovany formou verejno-sukromného partnerstva (PPP) v Usekoch D4 Jarovce — Raca a
R7 Bratislava Prievoz — Holice.

NDS a.s. tento zamer viady SR premietla do 16 prioritnych projektov dialnic a
rychlostnych ciest. Celkova dizka novopostavenych Usekov by mala byt 161,6km, z toho
20,9km sa vybuduje v poloviénom profile. Odhadované stavebné naklady spolu predstavuiju
Ciastku 4699 mil. Eur (bez PPP projektov D4 a R7), z ¢oho je zabezpecenych 289 mil. Eur
v ramci Operaéného programu integrovana infrastruktura (OPIl), financovanie zvySku je
uvazované formou PPP alebo zo SR.

Dalsie priority, ktoré doplnilo ministerstvo, predstavuje 9 projektov v celkovej dizke
114,8km, z oho vacsina bude vybudovana v poloviénom profile. Naklady spolu reprezentuju
giastku 1126 mil. Eur. Financovanie je uvazované formou PPP alebo zo SR. Okrem uz
uvedenych projektov zabezpeluje NDS a.s. pripravu a vystavbu dalSich 65 projektov v Com
su zapocitané aj 4 projekty PPP usekov na D4 a R7 a usek na D1 PreSov zapad - PreSov juh
s uz podpisanou zmluvou so zhotovitefom. S realizaciou zostavajucich 60 projektov okrem
skapacitnenia diafnice D1 v useku medzi Bratislavou a Trnavou sa uvazuje aZ po roku 2020.
Cast' z tychto projektov, najma rychlostné cesty R2, R3, R4, R6 a R7, bude pripravovana
v poloviénom profile. Napriek tomu predpokladana hodnota stavebnych nakladov dosahuje
uctyhodnu c&iastku 9,2 miliardy Eur, priCom v nej nie su zahrnuté naklady na skapacitnenie
dialnice D1 a D2 arychlostnd cesta R8, ktorej odhadované naklady ur€i az Studia
realizovatelnosti. VSetky projekty mozno identifikovat' na prilozenej mape z dielne NDS a.s.

Chcel by som zdéraznit, Ze uvadzam len odhadované stavebné naklady jednotlivych
projektov, nie investicné, ktoré navySuju cenu o hodnotu projektovych prac, vykupy
pozemkov, rézne prieskumy, stavebny a autorsky dozor, rezijné a administrativhe vydavky
investora. Vyska tychto nakladov sa liSi podla projektov a v porovnani so stavebnymi
nakladmi moéze byt o niekolko az niekolko desiatok percent vySSia. Ak zjednoduSene
opiSem ulohu ,hlavnych hraov“ v procese vystavby, tak ulohou NDS a.s. je zabezpecovat
pripravu a vystavbu dialnic a rychlostnych ciest a uUlohou ministerstva, resp. vlady je
zabezpedit zdroje na ich financovanie.

Treba uviest, Ze uz v Case formovania su€asnej vlady, na jar v roku 2016, boli finanéné
prostriedky z Eurofondov pre cestné projekty prakticky rozdelené na konkrétne Useky.
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V akom ekonomickom prostredi budeme hladat potrebné finanéné prostriedky?
V Eurépe, najma v Nemecku sa stale viac hovori o dvojrychlostnej Eurépe, o hlbsej
integracii, o si ziada hlbSiu rozpoctovu previazanost ekonomik krajin. Velké krajiny ako
Nemecko, Francuzsko a Taliansko by mali byt v prvej linii, ak také smerovanie odobria ich
obyvatelia v najblizSich volbach. Mensie krajiny doplnia elitu, ak budu dobre hospodarit, bez
vysokych dlhov. Ak by sme boli v skupine viac integrovanych tatov, mohlo by to znamenat,
Ze aj po roku 2020 budeme Cerpat Eurofondy. Nevyhodou integracie je nutnost znizovat
deficit verejnych financii.

Av8ak pri nedostato€nom poklese deficitu by si viada pravdepodobne nemohla dovolit
rozostavat’ viac dialnic napr. v Turci, na Kysuciach ¢i v Sarisi. Deficit klesol vlani z 2,74% na
1,68% ana tento rok je zdmer mat schodok 1,29%, priCom prebytok hospodarenia ma
krajina historicky prvykrat dosiahnut v roku 2018 alebo 2019. Uvedené Cisla naznacuju
pripravenost SR stat’ sa su€astou mozno novych integraénych procesov, ktoré by viedli
k vytvoreniu jadra EU. Posudzovat sa bude rast ekonomiky, miera nezamestnanosti, deficit
rozpoctu a verejny dih. Chyby by nas mohli vyradit z integraéného usilia.

Verejny dih Slovenska je na urovni 52% vykonu ekonomiky. Minister financii by suhlasil
s rozsiahlejSim financovanim dialnic, len ak sa zmeni Ustavny zakon o dlhovej brzde
a vydavky nepdjdu priamo do dlhu. Opozicia je proti investicnej vynimke, ale suhlasi
s ,technickou novelou zakona o dlhovej brzde“. Na zaklade nej by sa &tat teraz v Case az
minusovych urokov mohol predzasobit’ hotovostou a uSetril by na urokoch.

Otazka je, ¢i bude kabinet Cakat na nové eurdpske peniaze po roku 2020 a tomu
prispOsobi integraéné usilie a pripadne deficit. Alebo sa vlada pusti do verejno-sikromnych
projektov a vystavba sa bude splacat neskér za cenu platenia urokov v buducnosti. Pripadne
sa po dosiahnuti vyrovnaného rozpoctu za¢ne stavat aj na ukor deficitu, ¢im by sa vystavba
niektorych usekov dialnic posunula o 1 az 2 roky.

Koncom aprila po zverejneni dobrych hospodarskych vysledkov SR za uplynuly rok
a priaznivého vyvoja vtomto roku, pan premiér Fico informoval, Ze vlada ma zaujem
0 zvySenie minimalnej mzdy pracovnikov na 500 eur mesacne, poskytnutie prispevku na
mobilitu, no&nu pracu a pracu v nedelu. Jeden z koaliCnych partnerov navrhuje znizit dane
(zvySenie nezdanitefnej Casti zakladu dane z 3803 na 4650 eur ro¢ne), druhy zabezpedit
vyplatenie 13. platu. Chybou krasy je skuto¢nost, ze zatial nikto nespocital dopady tychto
navrhov a teda nevieme Ci a kolko prostriedkov ostane v Stathom rozpocte na diafnice. To su
naro¢né ulohy pre viadnych ekonémov, ktori by mali na zaklade prepoctov a analyz prist
s navrhom rieseni.

Nepredpokladam, Zeby vlada mohla pokryt v3etky naklady na pripravu a vystavbu
prioritnych projektov tak ako boli vyCislené, ale zrejme by mala zohladnit' zavazky krajiny
vybudovat’ najneskor do roku 2030 zakladnu siet TEN-T. V tejto sieti je okrem diafnic D1, D2
a D3 rychlostna cesta R6 a Cast R3, od diafnice D1 smerom k hraniciam s Madarskom, teda
priblizne v osi Martin - Ziar nad Hronom - Zvolen — Sahy. Medzi prioritnymi projektmi sa
objavuje chybajuci usek na dialnici D1 medzi Bratislavou a KoSicami, D1 Turany — Hubova
s predpokladanou Giastkou stavebnych nakladov 906 mil. Eur a useky na dialnici D3 Zilina
Brodno — Kysucké Nové Mesto a Kysucké Nové Mesto — OS¢adnica s predpokladanou
Ciastkou stavebnych nakladov na oba useky spolu vo vySke 606 mil. Eur. K projektom, ktoré
lezia na zakladnej osi TEN-T, mozno priradit’ aj projekt R3 obchvat Krupiny v polovichom
profile s predpokladanou Ciastkou stavebnych nakladov 67 mil. Eur. V tomto pripade vSak
treba uviest, Ze trasa R3 medzi rychlostnou cestou R1 a hraniénym priechodom do
Madarska v Sahach nebola zatial definitivne potvrdena.
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Na konferencii zastupcov stavebnych spolo¢nosti, zaCiatkom maja 2017 pan minister
Ersek povedal, e nemame zabezpeené peniaze potrebné pre vystavbu vsetkych
planovanych dialnic, ¢i rychlostnych ciest. Ak nemame finanéné krytie, nemdzeme vypisat
sutaz. Dodato¢né zdroje by Stat podfa ministra mohol ziskat' uvolnenim podmienok dlhove;j
brzdy, ktora vlade pod hrozbou sankcii brani vyraznejSie zvySovat’ zadlZenie krajiny.

AK neprejde dlhova brzda v Narodnej rade, musime hladat dalSi spdsob
financovania, ako napriklad projekty PPP,“ uviedol pan minister. V ramci projektov verejno-
sukromného partnerstva investor cesty postavi a Stat mu dielo postupne splaca (zvyCajne
30 rokov).

Kde sme s pripravou prioritnych stavieb dnes? Mohli by sme zaéat stavat za
predpokladu zabezpecenia ich financovania?

Po analyze informacii o stave pripravy jednotlivych prioritnych projektov, ktoré uvadza
Narodna dialnicna spolo¢nost’ a.s., musim konstatovat, Zze v pripade vy3Sie spomenutych
projektov, ale iinych projektov zo zoznamu prioritnych, je situacia v stave pripravy najma
dialnicnych projektov nepriazniva. V blizkej buducnosti investor ofakava vydanie
zaveredného stanoviska MZP SR, &o znamena, ze vetky nasledujlice stupne projektovej
pripravy (DSP, DP, 8a) musi nechat’ vypracovat alebo v lepSom pripade aktualizovat, kedze
sa podstatne menilo pdvodné technické rieSenie projektov. V praxi to znamena, Ze z uz
menovite vysSie spomenutych projektov nembzeme ani jeden zacat stavat pred rokom 2020.

Ak sa pozrieme v zozname prioritnych projektov na rychlostné cesty ukazuje sa, ze aj
tu priprava projektov zaostava a najdu sa len dva alebo tri projekty, ktorych vystavba by
mohla zacat' v roku 2018, ostatné az neskdr. Nech je dbvodom oneskorenej pripravy stavieb
Cokolvek (nedostatok penazi, zmeny stratégie Ci priorit, neunosné poziadavky regionov ci
obyvatefov dotknutych oblasti alebo personadlne zmeny u NDS a.s.), dosledok je rovnaky.
Dialnice ani rychlostné cesty na Slovensku v blizkej buducnosti dobudované nebudu. Da sa
to zmenit a za akych podmienok? To je otazka prednostne pre investora a mozno by si
Ziadala aj hibSiu odbornu diskusiu.

Z finan¢nych ukazovatelov NDS a.s. je zrejmé, Ze doteraz najuspeSnejSim rokom
organizacie bol rok 2015, ked na pripravu, stavebné naklady a ostatné vydavky vynaloZila
celkom 884 mil. Eur. Treba v8ak doplnit, Ze iSlo o rok, kedy sa finiSovalo s vystavbou a aj
finanénym naplnenim operacného programu doprava 2007-2013. Napriek planom NDS a.s.,
avsak s prihliadnutim na meskanie viacerych rozostavanych stavieb na dialnici D1 a takmer
nulové zacCinanie novych stavieb v tomto a buducom roku nebude tento objem tak skoro
prekonany. Chcem zaroven naznacit, Zze kapacita NDS a.s. pripravovat a riadit subezné
procesy u velkych investicnych projektov je zrejme limitovana a podstatné urychlenie
vystavby by mohlo priniest’ zacatie novych PPP projektov. Do akej vysky sa vS8ak mdzeme
zadlzit, pri takejto forme vystavby, zavisi od rozhodnutia Ministerstva financii SR odobreného
rozhodnutim vlady SR.
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skciova spaletnast

Odborny seminar

PERSPEKTIVY DOSTAVBY DIALNICNEJ SIETE V
SLOVENSKEJ REPUBLIKE

31. kveten 2017
Zilina
Logisticky vyznam 0zemniho
celku TRITIA

Ing. Pavel Bartos, FITE a.s.
pfedseda predstavenstva FITE a.s.

prezident Sdruzeni pro rozvoj MSk




Klicove pojmy

» Vymezeni uzemi

> ESUS TRITIA

» Jantarova stezka

» Morava — krizovatka dopravnich a
ekonomickych zajmu

» Rozvoj hospodarstvi a doprava

» Doprava a ekologie

» Plynulost dopravy
» Partnerstvi a spoluprace

akeiova spolednost

» Skute€na ochrana prirody a ,,zelené zajmy*“




akciova spoleénost

Moravskoslezsky kraj jiz neni osamoceny uzemni

celek, ale od unora 2013 je soucasti

»Evropského seskupeni Uzemni spoluprace

(ESUS) TRITIA*

zahrnuje nasledujici samospravné celky:

Zilinsky samospravny kraj (Slovensk Crepublika)
Slezské vojvodstvi (Polsko)

Opolské vojvodstvi (Polsko) Livystoupilo v r. 2017

Moravskoslezsky kraj (Ceskd republika)




akeiova spolednost

Uzemi TRITIA

Slezskeé

Opolske vojvodstvi
vojvodastvi

Zilinsky
kraj




Lamay

akciovi spolednost

Jantarova stezka Viden - Krakov




akeiova spolednost

Uzemi TRITIA - pfi zaloZeni
N

»>ESUS TRITIA ma pravni subjektivitu

»Zalozeno v roce 2013

>Uzemi o plose pfiblizné 34 000 km2

»>Celkem témeér 8 milionu obyvatel

» 7 verejnych univerzit

»>Uzemim TRITIA vede baltsko-jadransky
dopravni koridor

»Silny prumyslovy region

»Velky potencial v oblasti cestovniho ruchu




Uzemi TRITIA - soucasny stav
N

»>ESUS TRITIA ma pravni subjektivitu

»Zalozeno v roce 2013

>Uzemi o plose pfiblizné 24 600 km2

»>Celkem témeér 6,6 milionu obyvatel

»6 verejnych univerzit

»>Uzemim TRITIA vede baltsko-jadransky
dopravni koridor

»Silny prumyslovy region

»Velky potencial v oblasti cestovniho ruchu




akeiova spolednost

TRITIA - Slezské vojvodstvi

» Rozloha: 12 333,1 km?2

> Pocdet obyvatel: 4 620,624

» Hustota osidleni: 370 obyvatel na km?2

» Regiondlni sidlo: Katowice

» Promyslovy regiéon — nerostné bohatstvi (uhli a
mineraly), hutnictvi, strojirenstvi, energetika,
automobilovy proumysl a dalsi

» Ptirodni krasy - Slezskda vysoéina, Krakowsko-

Czestochowska vysocina, Beskydy
> Bohaté turistické a rekreaéni moznosti, moznosti
poznavani
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Rozloha: 6 808,7 km?2

Pocet obyvatel: 690 121

Hustota osidleni: 101,4 obyvatel na km2

Sidlo kraje: Zilina

Promyslovy region — strojirenstvi, automobilovy
prumysl, stavebnictvi, papirnictvi, energetika, sluzby
Pfirodni krasy - narodni parky- Tatransky narodni park,
Narodni park Nizké Tatry, Narodni park Mala Fatra a
Narodni park Velka Fatra

Bohateé turistické a rekreacni moznosti, moznosti
poznavani
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skciova spaletnast

TRITIA — Moravskoslezsky kraj

N
Rozloha: 5 426,8 km?2

Pocet obyvatel: 1 260 503

Hustota osidleni: 230 obyvatel na km2

Regionalni sidlo: Ostrava

Promyslovy region — nerostné bohatstvi (uhli a stavebni
suroviny), hutnictvi, strojirenstvi, energetika,
automobilovy prumysl, chemicky a dfevozpracujici
prumysl, sluzby a dalsi

Pfirodni krasy - Beskydy, Jeseniky, oderské vrchy
Bohateé turistické a rekreacni moznosti, moznosti
poznavani
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» Zatim stale nedostatecna komunikace mezi regiony —
nevyuziva se existujici potencial

» Nepodarilo se zatim vyuzit primého napojeni na financni
rozpocet EU

» Velka vzdalenost od hlavnich mést vSech tri zemi

> Silna orientace na tézebni primysl (¢erné uhli) a tézky
prumysl

» Relativhé vysoka nezaméstnanost

» Nezbytnost revitalizovat a modernizovat prumysi

» Nedokoncena vystavba paterni dopravni infrastruktury,
ale stavi se

» Problematické zivotni prostredi, zejména ovzdusi

» Existence starych ekologickych zatezi

> Spatny medialni obraz




akeiova spolednost

Uzemi TRITIA - CILE

ESUS TRITIA bylo zalozeno k usnadnéni a rozsireni
prihrani¢ni, nadnarodni a meziregionalni spoluprace mezi
jeho €leny s cilem posilnit hospodarskou a socialni
soudrznost, zejména prostirednictvim realizace projektu
nebo programu uzemni spoluprace s nasledujicimi cili:

» Usnadnéni kazdodenniho zivota obyvatel
uzemi Seskupeni TRITIA

» Vytvoreni prihranicni soudrznosti na
urovni celéeho uzemi

> Realizace projektu za uéelem spole¢ného
strategickeho rozvoje




Uzemi TRITIA — UKOLY VE CTYRECH e

HLAVNICH OBLASTECH
R e

K dosazeni téchto cilo ESUS realizuje Gkoly ve
ctyfech hlavnich oblastech:

»Doprava

»Hospodarstvi

»Cestovni ruch

» Energetika se zaméfenim na
obnovitelné zdroje energie
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Uzemi TRITIA — UKOLY V PETI DOPLNKOVYCH

akciova spalecnast

OBLASTECH

Kultura

Zivotni prostiedi

Lidské zdroje, vzdélavani vcetné 0zké
spoluprdace s vysokymi skolami

Spoluprdace verejnych instituci i v oblasti
realizace vymeény osob a zkusSenosti v ramci

mezinarodnich stazi
Sport
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implementaci programu, projektu a spoleénych rozhodnuti

» Podpora podnikani, zejména MSP a preshranic¢niho
obchodu

» Podpora a zlepSeni spole¢né ochrany prirodnich zdroju

» Prevence pred prirodnimi a technologickymi ohrozenimi

» Podpora a zlepseni spolecné ochrany kulturniho dedictvi

» Podpora spojeni mezi méestskymi a venkovskymi oblastmi

» Zlepseni pristupu ke sluzbam, dopravnim, informacénim a
komunikaénim sitim a také k prihraniénim systémum a
zarizenim dodavajicim vodu a energqii a nakladani s odpady

» Podpora v odveétvich jako jsou ochrana zdravi, kultura,
cestovni ruch a vzdéelavani

» Podpora spoluprace, véetné administrativni a pravni, mezi
obyvateli a institucemi na uzemi Seskupeni




akciova spalecnast

ESUS TRITIA - prilezitosti

» Spoluprace v oblasti vystavby dopravni
infrastruktury:
* Dalnicni a silnicni
= Zelezniéni (osobni, nakladni,
vysokorychlostni, Sirokorozchodna)
» | etecka — spoluprace pri vyuzivani a rozvoji
regionalnich letist’
* Vodni — kanal D-O-L, propojeni na Vislu a
Vah (propojeni na evropskeé vodni cesty a
namorni pristavy)
» Spoluprace pri budovani dopravni obsluznosti




Ly,

akciova spalecnast

ESUS TRITIA - Rozvoj hospodaistvi a doprava
2y

» Dopravni infrastruktura a dopravni obsluznost jsou
jednim z rozhodujicich faktoru rozvoje hospodarstvi,
zamestnanosti a zivotni urovneé

» Rychlost a plynulost dopravy je jeden ze zakladnich
predpokladi konkurenceschopnosti a efektivity
podnikani

» Usilujme spolecné o napojeni celého regionu TRITIA o
napojeni na evropskou dopravni sit’

» Vyuzijme polohu pro vytvoreni logistického uzlu
evropského vyznamu

» Vyuzijme historickou prilezitost!




akciova spalecnast

Partnerstvi a spoluprace

» Nezastupitelna uloha vlivhych lokalnich
organizaci jako Sdruzeni pro rozvoj MSk,
Sdruzeni pro rozvoj Zlinskeho kraje, krajske
hospodarskeé a obchodni komory a,j.

» Partnerstvi je nastrojem kontinuity prfi zménach
politickych reprezentaci

» Dlouhodoba tvorba efektivnich strategickych
rozvojovych dokumentu — prioritné doprava,
vzdelavani, Uzemni planovani, veda a vyzkum,
zamestnanost (pakty zameéstnanosti)

» K efektivnimu partnerstvi je nezbytneé najit
odvahu — ¢im silnéjsi partner, tim vetsi odvaha




DEKUJI ZA POZORNOST




AUTOSTRAQU »Via Czecho-Slovakia“ MIMOVLADKY ONESKURUJU O 15
ROKOV. BATA BY IM URCITE NEDAL ANI KORUNU PODPORY.
Jan Misura, riaditel SOPK Zilina

Bata a Ceskoslovenskéa dopravna spolognost naprojektovali pre potreby
ekonomiky dialnicu Plzefi-Praha-Brno-Zlin-Zilina-Martin-RuZomberok-Kosice-
Mukacevo v roku 1936. Mala to byt hlavna, nosna autostrada republiky. Odbocka
D2 bola planovana z Brna do Bratislavy. Ceskoslovenska socialisticka republika tento
projekt prevzala a na Slovensku ho rozsirila o prioritu dialnice Bratislava-KoSice
s pripojenim na diafnicu D1/E50 Praha-Kosice v Trencine alebo Puchove. Ani po
prevrate 1989 a rozdeleni CSFR v roku 1993 sa priority Slovenskej ani Ceske;
republiky nezmenili.

Dokonca tieto dialnice boli Eurépskou uniou ako hlavné multimodalne cestné
paneuropske koridory TEN-T (Core Corridor TEN-T) potvrdené ako prioritné do
vystavby a s moznostou financovania z ISPA fondov alebo kohéznych fondov, na
konferenciach na Kréte a v Helsinkach v devadesiatych rokoch XX. storoCia. Ked
Dzurindova koalicia zastavila alebo zabrzdila vystavbu rozostavanych usekov dialnic
D1/E75/E50 z Bratislavy do KoSic po roku 1999 v podstate na 10 rokov, Slovenska
obchodna a priemyselna komora Zilina Ziadala kontinuitu, ale podnikatelia, kapitalisti
neboli pravicovou viadou vypocuti. NevyuZili ani vyhodné eurdpske fondy ISPA.

V dialfniciach realizovali antieurépsku politiku. Rozvoj Slovenska spomalili o 10
rokov a napojenie dialnicou D49/R6 a E75/D3 na zapadné Staty Eurdpskej unie
doteraz neexistuje. Pritom tym smerom existuje okolo 70% exportu, obchodu. To uz
spdsobuje napriklad denne kolapsy v doprave v Cadci z Bratislavy, z Ko$ic v smere
na Ostravu. V ramci tohto obdobia sme prioritne postavili dialnice okolo Tornale,
Ozdany, Svidnik, atd., stavali sme D1 po roku 2010 prioritne od vychodu ako keby
sme Cakali investorov hlavne z Afganistanu. Na vSetkych tychto usekoch je mensia
intenzita dopravy ako na E50 po Strenom. Pritom tsek Martin —Zilina s 30 000
autami za den je po Bratislave najviac zatazeny sa do realnej vystavby dostal az

v roku 2015 ( Dzurindova vlidda napriek odporiéaniam a protestom SOPK Zilina
zastavila vystavbu v roku 2002, zaCalo sa povodne 1998).

V roku 2000 SOPK Zilina spolu s Hospodafskou komorou v Zline Ziadali formou
spolo¢ného memoranda o prioritu vystavby dialnice medzi Prahou a KoSicami v trase
cez Zlin a napojenim sa na slovensku D1 v Puchove. Ministri komory vypoculi

a v roku 2004 podpisali dohodu medzi SR a CR o dialnici D49/R6 Puchov-Zlin-Hulin.
Avsak doteraz sa okrem krizovatky k R6/D49 na Slovensku nepostavilo nig. V Cesku
je to podobné. Na zaciatku tam ,zapracovali“ mimovladky. Na trase z Prahy, resp. z
Batislavy do KoSic taktiez mimovladky brzdia usek E50/D1- Core Corridor Turany-
Hubova. Pre predstavu je to medzi Martinom a Ruzomberkom pri Krafovanoch.
Preto Vam prezentujeme otvoreny list ministrom SR. Tomas aj Jan Bata by boli
smutni z aktivit mimovladok v Cesku aj na Slovensku pri dialnici E50, D49.

Otvoreny list Zilinskej regionalnej komory SOPK ministerstvam dopravy a Zivotného
prostredia SR.

TUNEL KORBELKA NA D1/E50 NIE JE PRE LUDI, PRIRODU NAJLEPSIE RIESENIE
Stanovisko k useku ,Dialnice D1/E50 TURANY-HUBOVA®, ktora patri do siete ,Core
Corridor TEN-T



Vazené ministerstva,

a posteriori sme sa z médii ako SOPK Zilina dozvedeli o preroktvani navrhu rozsahu
hodnotenia pre zmenu navrhovanej €innosti ,Dialnica D1/E50 Turany-Hubova®“.... o
posudzovani vplyvov na zivotné prostredie, atd.

Ano, mézete argumentovat, Ze ste plnili literu zakona, avéak ZRK SOPK nie je az
taka ,mini“ intitucia ako niektoré prizyvané subjekty. SOPK v Zilinskom kraji (Turiec,
Liptov, Orava, Povazie, Kysuce) reprezentuje 80 % produkcie HDP v kraji a 85 %
exportu podnikatelov, firiem. Je najvac¢sim zdruzenim aj podla poctu ¢lenov, ktoré
reprezentuje firemnu, obchodnu a priemyselnu komunitu v kraji aj v SR. Z toho
dovodu si vas dovolujeme poziadat, aby ste nas neobchadzali pri verejnych,
odbornych prerokovavaniach, ak sa to tyka D1, D3, R3, R1, usekov Turca, Oravy,
Liptova, Kysuc, PovaZzia.

Zddévodnenie: SOPK podla stanov napomaha zfadovat zaujmy svojich Clenov,
zhromazduje a rozSiruje poznatky o ekologickych a ekonomickych podmienkach,
propaguje ekologicky vhodné formy podnikania, atd. Dialni¢na infrastruktura, jej
priprava, priority, financovanie, vystavba sa nasich ¢lenov imanentne dotyka.
Zasadne vplyva na naklady firiem, investorov, malych a strednych podnikatelov, a
teda aj na Zivotné prostredie. Najskér struéne do historie, pretoze kto ju nepozna
opakuje chyby a lahko podlieha manipulacii z mimovladok, atd.

Skody spésobované podnikatefom a investorom, pretoze ministerstva
nepoéuvali od roku 2000 hlas a navrhy na priority od ZRK SOPK tykajuce sa D1,
D3, R3:

» zatvaranie dopravy pod Streénom na E50 — je to problém v su€asnosti, pretoze
od roku 2002 do roku 2015 ,fungovalo® odkladanie vystavby tunela D1 do Martina s
intenzitou dopravy 30-tisic aut/den;

» nedokoncena R3 (projektovana vedla ,betonového tankodromu® 1/65) a havaria
cesty medzi Martinom a Kremnicou (v lete 2016 voda zaliala tento usek a odvtedy
je uzavrety, lebo strhlo cestu) na hlavhom eurépskom koridore — ,Core Corridor® z
Martina do Siah, Budapesti;

» havaria mosta nad zeleznicou v Cadci na E75, ,Via Adriatica/Baltica“ v roku
2009 na Core Corridor VI. TEN-T — most sice v priebehu niekolkych mesiacov
opravili, ale 80- az 100-kilometrové obchadzky spbsobili podnikatelov dodatocné
naklady a Skody;

» havarijny stav iného mosta na E75 v Cadci nad riekou od roku 2014;

» havaria mosta pred Niznou na ,Comprehensive Corridor TEN-T v roku 2015 —
most je sice uz opraveny, problém je v8ak v tom, Ze o jeho havarijnom stave sa
vedelo uz predtym, no problém sa riesil, az ked nastala havarijna situacia a to sa
deje aj na inych problematickych miestach.

Kto zaplati firmam a zamestnancom vyssie naklady? Pozoruhodné je, Ze je to
vSetko v Zilinskom kraji alebo sa ho to dotyka. A pritom sme postavili rychlocestu
prioritne do Madarska (Milhost) bez koordinacie (byvaly velvyslanec Madarska mi
spomenul, ze Madarsko upozornilo Slovensko, Zze momentalne nebude stavat
Stvorpruh do Kosic) pre nizku intenzitu dopravy dvakrat a viac nizSiu ako hore
uvedené useky. Preto Ziadame vziat na vedomie seridzne nase navrhy.

STANOVISKO, sedem ,statocnych” argumentov ZRK SOPK k ,Dialnici D1/E50
TURANY-HUBOVA k Sprave o hodnoteni vplyvov...... “



1. Nesuhlasime s vystavbou dialnice D1 v useku Turany — Hubova podla
variantu V2 — s tunelom Korbelka.

2. Podporujeme povrchové varianty vystavby aj preto, aby sa efektivne vyuzili
doteraz vynalozené sStatne a eurépske financie na pripravné prace z dani
podnikatefov a Eurdpskej komisie (a su to aj slovenské financie, pretoze tam
odvadzame financie). Vyber variantu nechavame na ministerstvo dopravy. Zbyto¢ne
by sa zabrala dalSia orna pdda. Je to ekonomické a ekologické?

3. Stratia sa strategické zasoby pitnej vody vo Velkej Fatre pre Fudi Turca,
Oravy, ale aj celého Slovenska, ktoré su vacsie ako v Malej Fatre (tam sa
prekracuju povolené hodnoty arzénu). Argumentacia, manipulacia s nivelitou tunela
zda sa ucelova. Je to ekonomické a ekologické?

Pytame sa: Zmenili sa zemetrasenim, atd. geologické podmienky? Pred 37 rokmi sa
tunel Korbelka neodporucal pre zlozité geologické zlozenie, ktoré je vhodné ako
zasobaren pitnej vody, a nie pre tunel. Na 10 stranach (44, 55,..., 208) sa vobec
neberl do Uvahy texty uvedené v sprave v prospech ochrany vodnych zdrojov. Ci je
to umyselne, alebo neumyselne, vysledkom budu vyvolané vyssSie naklady pre
danovych poplatnikov — obyvatelov a podnikatelov. Samozrejme, to uz bude mimo
rozpocCet tunela v inej kolonke, a to je manipulacia. Alebo je ciefom ,formou
zlikvidovat’ podstatu® — presadit za kazdu cenu tunel Korbelka? A o deti a vnuci, ked
budu bez vody? Alebo ,,po nas potopa“ — nam je to jedno podla najnovsej
.,modernej“ globalizovanej etiky a moralky? Odporu¢ame k vode si precitat’ kapitolu v
Ustave SR alebo zavery rokovania predstavitelov EU v Bratislave k vode a vodnym
zdrojom. Bez vody vyhynie zivot fudi aj zvierat, o niekto tak preferuje pri tejto
dialnici.

4. Odstrasujuci pripad je tunel Visnové do Martina. Tam sa nemyslelo, ako zastavit
vecny unik vody. Neodporu€¢ame vSak zvySit naklady uz aj tak drahSieho tunela
Korbelka, ale postavit lacnejSi povrchovy variant bez tunela Korbelka, ktory bude
aj rychlejsie v prevadzke.

5. Povrchovy variant, v ktorom ministerstvo dopravy SR, NDS, ...splnilo
podmienky Eurépskej komisie z hfadiska ekologie-2012..., je ekologicky aj
ekonomicky.

6. Porovnavanie vah jednotlivych kritérii pri vSetkej pozitivnej snahe organizatora
expertov povazujeme za subjektivne, pretoze medzi expertmi nie je ani jeden
expert na socio-ekonomické vplyvy, ktorym by sa priradila vaha, kde by sa
zohfadnilo kritérium rozvoja socialneho a ekonomického prostredia, kde sa nachadza
aj vplyv na obchodnu a priemyselnu komunitu, podnikatel'ské prostredie, kde su aj
nasi ¢lenovia, firmy a ich zamestnanci. Alebo dialnice staviame pre uradnikov
komory, ministerstiev, neziskovych organizacii,...?

Usek D1/E50 Turany — Hubova je ,Core Corridor TEN-T* ,,Via Czecho-Slovakia*“
Brest — Pariz — Norimberg — Praha — Brno — Martin — Ruzomberok — KoSice —
Ukrajina (z Bratislavy hlavny eurépsky koridor VA). Trasu E50 cez Kralovany
schvalila Eurépska komisia — prec€o niekto v SR zdrzZiava vystavbu formalne?

Kto v roku 2002 rozSiril Narodny park Velka Fatra do trasy buducej diafnice D1, aby
boli problémy so stavbou modifikovaného povrchového variant?

7. Pri posudzovani vplyvov vystavby useku D1/E50 Turany-Hubova sa podiel
zasadnych vplyvov na podnikatefov a obyvatelov podfa nasho nazoru umelo znizil,
pretoze vystavba tunela Korbelka spésobi neskorsie zacatie vystavby useku
Turany — Hubova — désledkom budu vyssie naklady pre firmy a investorov



nielen v kraji, ale aj na vychodnom Slovensku, riziko nedostatku vody pri
meniacej sa globalnej klime, atd.

Zhrnutie: Na zaklade uvedenych skuto€nosti nesuhlasime s poradim variantnych
rieSeni vysledkov hodnotenia. Navrhujeme realizovat’ povrchovy variant bez
tunela Korbelka, ktory predbezne akceptovala Eurdépska komisia. Ziadame material
prepracovat’ a doplnit relevantnejSie kritéria, objektivizovat ich vahy
(niekolkonasobne, akoby ucelovo premrstena vaha kritérii vplyvajucich na prirodu),
zapocitat dosledne naklady na projektovanie tunela Korbelka, podrobny geologicky
prieskum, atd. a zapocitat vahu, naklady na udrzbu tunela so vSetkymi rezijnymi
nakladmi. Objektivizovat’ podhodnotené naklady na tunel Korbelka a vyg¢islit’
vysoké riziko $kéd po strate vodnych zdrojov (prirodné bohatstvo SR), nasledné
naklady a zdravotné rizika pre obyvatefov a zamestnancov firiem.

Pre firmy, podnikatelov je dostavanie useku D1/R3/E50 Turany — Hubova priorita.
Pri povrchovom variante je to rychlejSie, ekonomickejsie, ekologickejsie. So
zapracovanim opatreni na ochranu zivotného prostredia variant bez tunela Korbelka
plni kritéria a hlavne neohrozuje zasoby pitnej vody (vid' priklad v septembri 2016,
ked - celé Brno malo vo vodovode zavadnu vodu) a teda zabezpecuje socialny,
zdravotne nezavadny ekonomicky rozvoj.

Preco je tam aj R3 — ,Via Balt-Orient“? Pretoze usek Martin — Turany — Hubova
je peaz / subeh D1 a R3 (Dolny Kubin-Hubova-Martin-Kremnické Bane-Zvolen-
Sahy). Vyznam tohto tGseku je dvojnasobny. Alebo nie? Usek ma predpoklad aj na
prioritu cez PPP projekt.

Ziadame zaéat’ vystavbu povrchového variantu D1/E50/R3 Turany — Hubova v roku
2017.

Usek spina vetky kritéria: intenzita dopravy, hlavny eurépsky koridor, peaz D1
a R3.

Z hladiska tychto kritérii nepozname prioritnejSi usek vystavby v SR okrem D4/E75,
R7 pri Bratislave (stavia sa cez PPP) a D3/E75 Brodno — Kysucké Nové Mesto,
Svréinovec — Cadca (tender), tunela Soroska na R2, usek R3 Martin — Kremnica.

Poznamka k neziskovkam, botanickym zahradam a podobnym subjektom, ktoré
svojimi aktivitami niekolkokrat spésobili prepadnutie financii uréenych ministerstvom
dopravy a vladami SR na tento Usek:

Tieto organizacie a zdruzenia rady prijimaju financie od podnikatelov, od $tatu, zo
zahranicia, atd. , ktoré musi ale podnikatel najskér vyprodukovat. Pritom pri tomto
useku D1 Turany — Hubova od roku 2008 zvySuju naklady podnikatelom svojimi aj
idealistickymi, virtualnymi pripomienkami, navrhmi posielanymi Eurépskej komisii. To
spodsobuje odklad vystavby a nasledne 7-krat viac mftvych [udi ako medvedov.
Eurdpske fondy uréené na tento usek sa pouZili na menej ekonomicky efektivne
useky. Je to ciel, alebo je to inak?

Mimovladky boli hyperaktivne pri D4 a R7, ¢o formalne odloZilo zaliatok vystavby D4
a R7, ktoré tak nutne potrebuju obyvatelia aj podnikatelia celého Slovenska, nielen
obcania Bratislavy a kraja. Kontrakt D4 a R7 je viac ako dvakrat lacnejSi v roCnych
poplatkoch PPP nez PPP projekt Nitra — Tekovské Nemce plus Banska Bystrica so
skoro rovnakou diZzkou. D4 a R7 je navy$e v urbanizovanom Gzemi s mostom cez
Dunaj, teda realne by mal byt drahsi v ro€nych poplatkoch cez PPP. Podozrivé je, ze
mimovladky nie su a neboli tak hyperaktivne pri useku R1 cez Narodny park a Naturu
v Nizkych Tatrach. (Jedna mimovladka dokonca navrhuje zrusit Narodny park Nizke



Tatry!?) Preto treti sektor stratil doveryhodnost' a jeho argumenty by mali mat tomu
primeranu vahu. Pritom nespochybriujeme dbélezitost’ existencie R1 medzi Nitrou

a Tekovskymi Nemcami a obchvat Banskej Bystrice.

Aj keby kontrakt D4 a R7 mal dvakrat vySSiu cenu ako je v su€asnosti zazmluvnena,
aj tak by bol dostatoCne efektivny vzhfadom na intenzitu dopravy v porovnani s inymi
usekmi rychlostnych ciest na Slovensku.
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